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A GUISA DE PRESENTACIÓN 
Por: Pedro Manuel Hernández Gutiérrez 
Junta Directiva SAI 


La Cámara de Comercio de Medellín para Antioquia, en un acto que la enaltece, ha: 
cedido a la Sociedad Antioqueña de Ingenieros y Arquitectos -SAI- el denso y 
sustancioso estudio que elaboró el Ingeniero Andrés Uriel Gallego H., actual Ministro 
de Transporte, en 1999, titulado «Infraestructura Física de Antioquia». 


La donación del estudio, para editarlo por la SAl, es una contribución oportuna y de 
gran significación intelectual, por la celebración el próximo 20 de Agosto de los 90 
años de existencia de la Sociedad. 


Cuando el Ministro Andrés Uriel terminó el documento-estudio en diciembre de 1999, 
tenía aún fresca la información que recopiló durante sus 3 años de Secretario de 
Obras Públicas Departamentales en la Gobernación del doctor Alvaro Uribe Vélez, 
en el período 1995-97, como una confirmación sobre el terreno de todo ese bagaje 
acumulado y transmitido en su formidable Cátedra Antioquia que dictaba para 
entonces en la Facultad de Minas, además de su Cálculo Estructural que maneja 
con maestría. Las seis de la mañana, hora de dictar las conferencias en la Facultad 
de Minas, era una verdadera manifestación pública, con asistentes de todos los 
cursos. Eran un festín de la inteligencia, las que plasmó en el estudio que nos ha 
cedido la Cámara de Comercio. 


Quien quiera conocer a Antioquia- políticos, empresarios, dirigentes, catedráticos, 
estudiantes- en educación, salud, vías carreteables y ferrocarriles, vías fluviales, 
puertos fluviales y marítimos, aeropuertos, desarrollo industrial y minero, los 
proyectos hidroeléctricos y térmicos, telefonía, las zonas de desarrollo activo y 
complementario, y quiera en fin, tener bases para acercarse a un buen diagnóstico 
socioeconómico del Departamento, que estudie este documento. 


Gracias al señor Presidente de la SAI, ingeniero Alvaro Villegas Moreno, por confiarme 
la responsabilidad de redactar estas líneas, después de leer con intenso placer el 
documento, lo que me ha permitido ratificar, una vez más, las calidades intelectuales 
del Ministro Andrés Uriel Gallego. 


1. CLASIFICACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA 


Se denomina infraestructura al conjunto de elementos físicos requeridos por una sociedad. 
Con frecuencia se asimila la infraestructura al conjunto de sistemas viales de una región; en 
"nuestro medio, de manera equivocada, se ha reducido el concepto de infraestructura al del 
sistema de carreteras. En realidad, la infraestructura física es muy amplia y comprende tan- 
tas áreas, como las del desarrollo. A continuación se establecen los sectores actuales de 
infraestructura y los grupos de cada sector: 


1.1 


Infraestructura del Transporte 


El área que define la infraestructura del transporte, comprende los equipamientos físicos y 
móviles requeridos para la conectividad física. Son, fundamentalmente, los siguientes (en el 
área urbana o rural): 


1.2 


Vías Terrestres: caminos, senderos, carreteras, líneas férreas, cables, etc. 
Vías Fluviales: pueden ser naturales (ríos), artificiales (canales) o mixtos. 
Vías Marítimas: son rutas que utilizan el mar. 

Vías Aéreas: son las rutas utilizadas para la navegación aérea. 


Sistemas Portuarios: lo constituyen los puertos (marítimos, fluviales o secos), los 
aeropuertos, los centros de transferencia. 


Sistemas Especiales: lo constituyen los poliductos, cables, teleféricos, bandas trans- 
portadoras, tarabitas, balsas cautivas, etc. 


Infraestructura del Sector Social 


Comprende los elementos físicos que permiten el desarrollo de las actividades del sector 
social. 


Infraestructura Educativa: se relacionan con las instalaciones para la educación en 
los distintos niveles. 


Edificaciones Públicas: comprende las edificaciones administrativas propias del sec- 
tor gubernamental en las diferentes ramas del poder público, ejecutivo, legislativo y 
judicial. 


Infraestructura Urbana: involucra los elementos urbanos relacionados con las vías, 
amoblamiento, recreación, etc. 


Vivienda: está constituida esta área de la infraestructura por las edificaciones urbanas 
o rurales destinadas a la vivienda. 
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e Saneamiento Básico: relaciona los elementos de los servicios básicos de.acueducto, 
alcantarillado y residuos sólidos, en cuanto a recolección, transporte, aprovechamiento, 
saneamiento y disposición final. ¡ 


o Infraestructura de Seguridad: comprenden aquí los elementos propios de la seguri- 
dad interna y externa del país o la región, como cuarteles, comandos, cárceles, esta- 
ciones marítimas o terrestres, etc. 


o Infraestructura Hospitalaria: se relaciona con las instalaciones para el servicio de 
salud en los diferentes niveles. 


o Infraestructura de Telecomunicaciones: se relaciona con el desarrollo de la 
conectividad por redes o por ondas, tales como televisión, radio, telefonía, teleprocesos, 
etc. 


1.3 Infraestructura Productiva 


Este sector de la infraestructura está constituido por el componente físico de instalaciones 
requeridas para los tres niveles de la producción. 


o Infraestructura Energética: incluye la producción de energía eléctrica únicamente. Se 
consideran aquí las hidroeléctricas, las termoeléctricas y los desarrollos no convencio- 
nales de energía. Se excluyen los sectores de producción de energía del sector auto- 
motor, 


o Infraestructura Industrial: comprende las instalaciones industriales de cualquier tipo. 
se Infraestructura Agropecuaria: considera todas las instalaciones físicas del sector 
como centros de acopio, ferias de ganado, centros de comercio agrícola, distritos de 


riego, etc. 


o Infraestructura Minera: es el conjunto físico de instalaciones para la explotación, 
beneficio, procesamiento y comercialización de los minerales. 


o Infraestructura Turística: comprende el conjunto de instalaciones y elementos com- 
plementarios que atienden la demanda turística como hoteles, casinos, posadas, etc. 
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2. CARRETERAS 


De la carga que se mueve en Colombia, sin incluir los líquidos ni los gases, el 96% se hace 


por el sistema de carreteras y el restante 4% por ferrocarril y vías fluviales. Es tan importante 
para las comunidades el contar con vías de calidad, que con frecuencia las prefieren sacrifi- 
cando otros sectores del desarrollo. El hombre moderno utiliza el automóvil como parte 
indispensable de su condición de vida; el camión y el bus, son con mayor frecuencia, los 
elementos de movilización de carga y pasajeros de gran parte de los colombianos. 


2.1 Generalidades 


Las carreteras han sido el enlace físico entre las regiones, esto es, la conectividad. En las 
distintas épocas de la humanidad, mediante la red de carreteras, se utilizaron vehículos de 
ruedas, que incrementaron la eficiencia del transporte por el mayor peso transportado, mayor 
volumen, menor deterioro de la mercancía y la relación alta entre el peso transportado y la 
potencia física requerida. El sistema consiste en vencer la fuerza de fricción horizontal, en 
lugar de soportar la carga vertical. Por tanto, físicamente, el problema se dividió en tres 
condiciones: 


e Tramo horizontal: la fuerza de avance debe vencer la fricción. La eficiencia de la fuerza 
es el inverso del coeficiente de fricción (estático en arranque, dinámico en movimiento). 


e Tramo en contrapendiente: la fuerza de avance debe vencer la fuerza de fricción y la 
- componente del peso en la dirección de la pendiente. 


e Tramo en pendiente: la fuerza de avance es la diferencia entre la debida a la fricción y 
la componente del peso en dirección de la pendiente. Superada la pendiente de equilibrio, 
esta fuerza se vuelve negativa o de frenado. 


Las carretas, inicialmente, fueron de tracción humana o animal; posteriormente apareció la 
máquina de vapor en la revolución industrial, cuyas aplicaciones en el transporte dieron origen 
a los barcos de vapor y a las locomotoras ferroviarias. El perfeccionamiento del motor de 
explosión dio origen al motor utilizado en la industria automotriz, que revolucionó el transporte 
terrestre individual, colectivo y de carga, y por ende, los sistemas carreteros. Una de las 
características del siglo, es la carretera; desde el más humilde camino hasta la más esplén- 
dida autopista, se pueden observar a lo largo y ancho del planeta. 
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2.2 


Componentes de ¡a Vía 


Una vía tiene los siguientes componentes: 


Banca de la Vía: es la plataforma, desarrollada en cortes o terraplenes, que define el 
desarrollo geométrico longitudinal y transversal de la vía. 


Sistemas de Drenaje: constituyen el conjunto de elementos dispuestos para la evacua- 
ción de las aguas de la vía. Comprende filtros longitudinales (laterales y/o centrales), 
obras transversales (pocetas, ductos y descoles), cunetas laterales y las capas granulares 
de la estructura de superficie. 


Sistemas de Contención: son los muros de soporte lateral para los taludes de cortes o 
llenos, de manera que se conserve la estructura vial, sin derrumbes (positivos) o pérdida 
de banca (negativos). 


Sistemas de Puentes, Pontones y Cajones: son los elementos viales que permiten 
atravesar las corrientes de agua o las depresiones secas. 


Túneles: son perforaciones viales en la montaña, para evitar excavaciones voluminosas 
o reducir recorridos escarpados. 


Estructura de Vía: consiste en una serie de capas de material granular (normalmente 
sub-base y base) que constituyen el material de apoyo y el drenaje de la estructura de 
vía. 


Superficie de Rodadura: es el material de transición entre las ruedas y la estructura de 
vía. Es la cobertura de la vía y compone la calzada de circulación (carriles y separadores). 


Bermas: es el espacio entre la calzada y las cunetas. Sirve para realizar la transición 
entre la calzada y las cunetas y para estacionar los vehículos en la vía. 


Elementos Geométricos: son las características del desarrollo geométrico longitudinal 
y transversal de la vía (curvas verticales y horizontales, entretangentes, radios de curvatu- 
ra, pendientes longitudinales y transversales, etc). 


Señalización: es el conjunto de señales que ayudan al correcto uso de la vía y a la 
información del usuario; son de tipo vertical y horizontal. 


Protección: son elementos que impiden al vehículo la salida de la calzada de circula- 
ción; las más usadas son las barandas de protección en las curvas de vías de montaña. 


Areas de Servicios: son espacios destinados a la satistacción de necesidades del 
viajero o del vehículo. 


23 Superficies de Rodadura 


En los sectores de provincia de Colombia, el común de la gente reconoce las carreteras por 
la superficie de rodadura, en virtud de la gran diferencia en la comodidad de tránsito según tal 
superficie. En tal sentido, la siguiente es la tipología de superficies de rodadura que presentan 
nuestras carreteras: > e 


o. Carreteras en Tierra: son vías de penetración a las que sólo se les ha ejecutado la 
banca, normalmente en corte, sin ejecución de capas de material granular. Son de uso 
precario, sólo para épocas de verano, con grandes problemas de conservación por la 
erosión producida por aguas superficiales. 


e Carreteras en Afirmado: estas vías poseen una capa de material granular suelto; pre- 
sentan elementos incipientes de drenaje lateral y transversal. El mantenimiento para las 
condiciones de servicio debe ser frecuente, por lo precario de la estructura de la vía y por 
el arrastre de material en épocas de lluvia. 


o Carreteras Estabilizadas: son vías en las cuales la capa superficial de afirmado se ha 
mejorado por la aglutinación de partículas finas, mediante adición y mezclado homogé- 
neo de emulsiones o cemento y posterior compactación; la superficie así obtenida mejo- 
ra las condiciones de impermeabilidad, evacuando lateralmente el agua lluvia. Su durabilidad 
es intermedia entre la vía en afirmado y la pavimentada, con la que no se puede confundir. 


e Rieles de Concreto: la superficie de contacto rueda - vía se establece en bandas conti- 
nuas de pavimento en concreto. Son utilizados en vías de poco tráfico y baja velocidad de 
circulación, aún en carreteras de gran pendiente. 


e Pavimentos Articulados: son superficies de rodadura desarrolladas mediante coloca- 
ción de piezas rígidas (adoquines) a junta perdida, con sellante granular entre las piezas. 
Es el sistema más antiguo de pavimento. 


o ' Pavimentos en Piedra y Mortero: en estas superficies se utilizan cantos rodados 
hasta de 5 cm de diámetro embebidos en mortero, o lajas de piedra con mortero en la 
base y el contorno. Este sistema de pavimento ha sido utilizado en el pasado con resul- 
tados ventajosos de durabilidad. Limitan la velocidad de circulación por la irregularidad de 
la superficie. 


e Pavimentos Flexibles: son realizados en mezclas de agregado granular angular y ligante 
asfáltico bituminoso, utilizado en caliente o en frío. Su duración fluctúa entre 5 y 15 años. 
Es el más corriente de los pavimentos en nuestro medio, con espesores entre 5 y 20 cm. 


e Pavimentos Rígidos: se conocen como tales a las superficies viales realizadas en pla- 
cas de concreto simple. Son de gran durabilidad, pero con costos iniciales considera- 
bles. En los últimos años han venido ganando espacio como pavimentos para vías urba- 
nas y rurales. 
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2.4 Clasificación de las Carreteras 


La función de las carreteras es la integración física (conectividad), entre los asentamientos 
humanos. La clasificación funcional de las carreteras, se hace en base a la magnitud de los 
asentamientos que une; de allí se derivan sus requisitos de capacidad y sus especificacio- 
nes. En nuestro medio, la clasificación de las carreteras se ajusta a las disposiciones legales 
establecidas nacionalmente en la ley 105 de 1993, y regionalmente en la ordenanza 6 de 
1992. La red de carreteras se asimila en estas disposiciones, a los sistemas colectores de 
tráfico bidireccionales: 


e Carreteras Terciarias: integran los pequeños y medianos caseríos, las veredas y 
corregimientos, con las cabeceras municipales, de manera directa (radial), O indirecta 
por afluencia a vías superiores. Normalmente confluyen a la red secundaria o a la red 
primaria. 


o Carreteras Secundarias: son aquellas cuya función es la de comunicar las cabeceras 
municipales con la capital del departamento o con otros municipios vecinos, o las regio- 
nes entre sí, o cuando sea acceso de una cabecera municipal a una vía primaria. 


o Carreteras Primarias: forman la red de conexión entre las regiones, unen las capitales 
de los departamentos o los grandes centros nacionales e internacionales de producción 
y consumo. Se subdividen en Colombia en troncales y transversales, según su trazado 
sea en la dirección de las montañas (S-N), o transversal a ellas (E-W). En la concepción 
moderna de la conectividad física, los terminales de las troncales deben ser nuestros 
puertos del Atlántico y de las transversales, nuestros puertos del Pacífico. 


La responsabilidad administrativa sobre la infraestructura de transporte en Colombia fue defi- 
nida por la Ley 105 de 1993, principalmente entre los artículos 12 al 17, y en el artículo 48. De 
acuerdo a esta ley, se puede entonces hablar de una infraestructura de transporte a cargo de 
la Nación, otra a cargo de los departamentos y otra a cargo de los municipios. 


2.5 Especificaciones Mínimas de Carreteras 


La calidad del servicio y la capacidad del tránsito son los fundamentos para establecer las 
condiciones técnicas mínimas de las carreteras; con ello, se definen los parámetros de dise- 
ño geométrico vial, la tipología de vehículos permitidos y el tipo de superficie de contacto vía 
- vehículo. 


El Decreto 5026 de 1993 en su Artículo 5* , establece como normas técnicas mínimas en 
materia de especificaciones de carreteras las siguientes: 
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Tabla 2.5. Especificaciones de Carreteras 


e E 


Ancho de Banca () E IC CI IA 


7+1en 9+2en 10+3en 
tramos tramos tramos 
menores de menores de menores de 


Característica 


Pendiente Máxima (%) 


Longitud mínima de Curva 
Vertical (m) 


Entretangencia mínima para 
Curvas de Igual Sentido (m) 


Entretangencia mínima para 
Curvas con Sentido contrario (m) 


Ancho Mínimo de Puentes y 
Box Coulvert (m) 


2.6 Sistema Carretero de Antioquia 


El principal sistema vial de Antioquia es el compuesto por la red de carreteras. El conjunto 
alcanza una extensión de 12.405.9 km distribuidos así: 


e Carreteras Primarias: 2.666.9 Km 
e Carreteras secundarias: 3.854.5 Km 
e Carreteras terciarias: 5.884.5 Km 

Total región: 12.405.9 Km 


Es de anotar que el departamento de Antioquia administra 4.782 Km (ver anexo A.5.1) que 
corresponden no solo a carreteras secundarias sino además a carreteras primarias que no 
han sido transferidas a la Nación por ser consideradas patrimonio departamental. 
Adicionalmente la Nación le entregó 1.200 Km que administraba el fondo de caminos vecina- 
les y el 1.N.V que no pertenecían a la red troncal y transversal, además que administra y tiene 
bajo su responsabilidad una extensión considerable de vías que por ser de carácter terciario 
le corresponden a los municipios. 
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Colombia posee 16.575 Km de carreteras a cargo del Instituto Nacional de Vías. De esta red 
están desarrollados en Antioquia 1.722.3 Km (ver anexo A.5.2) que constituyen el 10% del 
total nacional y el 14 % del conjunto vial departamental. 

2.7 Longitud Vial Comparativa 


A continuación mostramos la densidad vial nacional y regional relacionada con otros países 


de América, en cuanto a población y áreas. 
Tabla 2.7.1. Índices Viales Comparativos 


Población Area Long. carreteras Long./Población | Long./Area 

(Hb X 10%) | (Km? X 10%) (Km X 10%) (Km/Hb x 10%) (m/Km?) 
246.3 9.372.6 6.243.8 666.1 
BRASIL 8s5t2 | 1504 


73 


Se aprecia que, tanto nuestra región como el país, tienen condiciones de sumo atraso vial 
con relación a la población y a la superficie. En realidad, tales atrasos son de los más 
evidentes en América; como Nación, ocupamos uno de los últimos lugares en desarrollo de 
sistemas viales. Además de ello, debemos considerar que la conexión vial es casi el único 
sistema de transporte de carga del país y la región, lo que nos coloca en condiciones muy 
precarias para la competitividad en los mercados globalizados. 


El panorama se hace más sombrío al analizar la calidad de nuestras vías, tomando los índi- 
ces de vías pavimentadas. 
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Tabla 2.7.2. Índices Viales de Calidad 


Long. Pav / Superficie 
(m/km”) 


379.8 
14 
26 


15.8 


12.4 


2.8 Índices Viales Comparativos por Departamento 


En los últimos años, especialmente entre 1995 y 1998, los índices viales de Antioquia han 
mejorado respecto a los demás departamentos, pero continuamos atrasados en el desarrollo 
físico en el panorama nacional. Pasamos, en índice de pavimentación, del puesto número 15 


.en 1994 al puesto No 5 en la actualidad, en cuanto a porcentaje de pavimentación, pero no así 


en lo relativo a índices viales. Tomando en cuenta los 16 primeros departamentos continenta- 
les, el resultado se muestra en la tabla 2.8 


Tabla 2.8. Índices Viales Departamentales 


pe | 

(km?) | (Hbx10) | (km) (Km) % | Hbx10% Área 
[caidas [7098 | 1000 | 200 | 20 [| 22 [20] 
Fauno [165 | ss | 270 | 0 [00| 17 [0000] 
[cesar [z2005 | 00 | 067 | 09 [w3[ 009 | 2500 | 


Promo — [ass | 1205 | 6270 | 6 [162] 061 | 050] 
vas [20] aro | 77 | us [12 02 | 20] 
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Long. Red 
(km) 


Do Área 
14.90 
12.50 


Como se deduce de la tabla 2.8, Antioquia está en puestos secundarios del desarrollo físico 
de Colombia, que ya fue analizado como país con deficientes calificaciones en su conectividad. 
Es necesario resaltar que los índices incluyen a la región en su conjunto, lo que hace deducir 
atraso en las subregiones, por estar compensado el conjunto al incluir la zona central mejor 
desarrollada. 


2.9 Comparación Vial Subregional 


Se describe a continuación la distribución vial subregional. 


Tabla 2.9.1. Índices Viales por Regiones en Antioquia 


Longitud 
Carreteras 


Long/área 


Magdalena 


Medio 


La tabla incluye el total de las carreteras en Antioquia tanto a cargo de la Nación como del Departamento y los 
Municipios. y 
() No incluye la malla vial úrbana del Área Metropolitana 
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Con relación a la longitud de carreteras pavimentadas, se incrementa el desequilibrio en 
cuanto a la calidad de la red, respecto al aprovechamiento del área. 


Tabla 2.9.2. Índices Viales Departamentales de Calidad 


Long. Red Long. Pav Porcentaje | Afirmado |Long. Pav/ Área 
(km) (km) Pavimentado (m/km?) 


[veterana [os | 299 | ar2s | 005 | 2001 | 
[Bajocawca | 74 | m9 [195 [05 | 164] 
[nordesie | 11805 | 1458 | ter [09 | 10. 
Pocadene | 15t89 | ars [108 [120 | sia | 
[orante | eme | 55 | tes [ezss | 788 | 
[Sucese | 247 | 028 | 20% | 19169 | 782 | 


2.10 Conclusiones 
Al analizar el capítulo de carreteras, se concluye: 


e Hay una inmensa dependencia en Antioquia y en Colombia, con relación al transporte de 
carga, respecto al sistema carretero. 


o  Elsistema carretero, que transporta el 96% de la carga nacional, es ineficiente en su 
desarrollo y en su calidad; tiene un nivel sólo comparable con los países más atrasados 
de América. 


e En Antioquia existe un gran atraso en desarrollo vial y en calidad de la red. 


e — Hayuna profunda desigualdad en Antioquia y Colombia en cuanto al desarrollo vial, entre 
las regiones centrales y la periferia. 


e Hay debilidad en la conectividad regional que induce debilidad en la competitividad. 
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3. INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA 


3.1 Importancia del Sistema Férreo 


Opinan los expertos en transporte, que no es posible el desarrollo económico de un país sin 
que existan sistemas de transporte férreo y fluvial eficaces. En términos de costos, el trans- 
porte de carga tiene los siguientes costos relativos, aceptados mundialmente, en valores 
promedio. 


e Costo Transporte Marítimo 1.0 
e Costo Transporte Fluvial 1.5 
e Costo Transporte Férreo 5.0 
e Costo Transporte Carretero 25.0 


Además del menor costo del sistema férreo con relación al de carreteras, se tienen las 
siguientes ventajas: 


Mayor velocidad de transporte (en sistemas férreos modernos). 
Reducción de transbordos. 

Mayor seguridad de la ruta. 

Menor impacto ambiental. 


3.2 Antecedentes Históricos 


Los ferrocarriles tienen como antecedente el desarrollo férreo entre Manchester y Liverpool 
(Inglaterra), realizado en 1830 por George Sthephenson. Para 1835 se expidió en Colombia la 
primera ley sobre vías férreas; entre 1849 y 1855 se ejecutó el primer tramo entre Panamá y 
Colón (80 Km.) y entre 1859 y 1861 el tramo Barranquilla - Sabanillas (27 Km.). En Antioquia, 
bajo la presidencia de Pedro Justo Berrío, se expidió la ley 78 de 1866 del Estado Soberano, 
para realizar un corredor férreo entre Medellín y un río navegable; para desarrollarla se contra- 
to a Enrique Meiggs que trabajaba en este tipo de vías en el Perú. En 1870 se propuso un 
camino de ruedas desde Medellín al río Magdalena, cuyos estudios hizo el señor Griffith, 
desarrollándose la vía de este tipo hasta Barbosa. La ley 229 de 1873 del Estado Soberano de 
Antioquia, ordena la ejecución del ferrocarril, se trae a Francisco Javier Cisneros desde Perú 
y se firma el contrato de ejecución del Ferrocarril de Antioquia el 12 de febrero de 1874 entre 
el Sr. Cisneros y el gobernador Recaredo Villa. 


3.3 El Ferrocarril de Antioquia 


Desde 1875 se inicia la ejecución del contrato para el trazado y la construcción del ferrocarril 


(entre el río Magdalena y Barbosa). El primer tramo, de 47 Km, entre Puerto Berrío y el río Nus 


(Pavas) se ejecuta en los primeros 10 años, hasta 1885, año en el cual se rescinde el contra- 
to con el señor Cisneros, con una indemnización de 500 mil pesos. En ese momento, la 
comunicación de Antioquia, desde Medellín hasta el río Magdalena se desarrollaba en tres 
tramos: Medellín - Barbosa por carretera, Barbosa - Pavas por camino y Pavas - Puerto Berrío 
por ferrocarril. El tiempo comprendido entre 1885 y 1893 se pierde en numerosos procesos de 
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reactivación de trabajos, contratos fallidos y pleitos que paralizaron las óbras. Desde 1893 


hasta 1899, los trabajos se llevan a cabo bajo la dirección de los ingenieros antioqueños 
Rafael Torres y Fabriciano Botero, con la colaboración del ingeniero ingles Mr. Whitekin. 
Hacia 1899 el tramo férreo llega 7 km adelante de Caracolí, con una longitud de 62 Km; este 
año se suspenden los trabajos debido a la guerra civil que se libra en Colombia en esa época. 
Se reinician los trabajos en 1903, con avances considerables de 10 Km por año, hasta llegar 
a Cisneros en 1909, completando 109 Km de longitud de vía férrea. Desde 1911 se avanza en 
el costado sur el tramo Botero - Barbosa (21 Km) y Girardota - Copacabana (8 Km), llegando 
el ferrocarril a Medellín el 10 de marzo de 1914, día histórico para Antioquia. 


Entretanto, se ejecutó la carretera Cisneros - Botero (27 Km.). Más adelante, se construyen 
los tramos férreos Botero - Santiago y Cisneros - El Limón. Es así como Medellín y Antioquia, 
quedan comunicados con el mundo de la siguiente manera: 


e Medellín - Santiago: Vía Férrea 73 km 
e Santiago - El Limón: Carretera 4 km 
e  ElLimón - Puerto Berrío: Vía Férrea 130 km 


e Puerto Berrío - Barranquilla: Vía Fluvial 700 km 


3.4 El Túnel de la Quiebra 


El tramo Santiago (1.250 m.s.n.m) y El Limón (1.235 m.s.n.m) queda interrumpido por la 
cordillera, que ofrece un paso en La Quiebra a 1.550 m.s.n.m. Muchas soluciones se propu- 
sieron para el paso de La Quiebra. Desde 1899 el ingeniero Alejandro López había presentado 
una solución en su tesis de grado como ingeniero civil de La Escuela de Minas; una de sus 
soluciones planteadas consistió en la ejecución de un túnel largo de 4.5 km, que remplazaba 
la solución más acogida del tipo cremallera. En 1918, el ingeniero F.L. Wakland retomó la 
idea de López y desarrolló unos diseños especiales para el paso de La Quiebra, utilizando un 
túnel largo y tramos de aproximación a ambos lados. 


La Honorable Asamblea de Antioquia expide la ordenanza 4 del 15 de marzo de 1926, por la 
que ordena la ejecución del Túnel de La Quiebra y autoriza un presupuesto para la obra de 3 
millones de pesos. La licitación se adjudicó a Fraser, Brace and Company, quienes ejecutan 
el trabajo en un plazo de tres años, a un costo de 3.25 millones de pesos. Los trabajos se 
concluyen el 25 de octubre de 1929, después de remover 110.532 metros cúbicos de roca, 
con equipos de aire comprimido y un consumo de 540.000 libras de dinamita. 


Concluye así la conexión férrea Medellín - Puerto Berrío, con una longitud de 193 km. 
3.5 Tramo Férreo Medellín - La Pintada 


En el año de 1907 se realiza un contrato entre la Nación y una sociedad anónima antioqueña, 
para la construcción del tramo férreo Medellín - Caldas. Los trabajos se inician en 1911 y en 


- el mismo año se concluyen hasta Caldas. Desde allí hasta Amagá (13 km) se concluyen en 
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1914, suspendiendo entonces el avance. El departamento de Antioquia le compra a la Nación 
el tramo férreo Medellín - Amagá en 1922 y reinicia por su cuenta los trabajos en 1924, 
llegando dos años después, hasta el río Cauca en Bolombolo. 


El 13 de diciembre de 1932 el ferrocarril llega hasta La Pintada (kilómetro 144), uniendo así 
por vía férrea los dos grandes ríos antioqueños, atravesando la Cordillera Central. Tenemos 
en el momento dos tramos independientes: Medellín - La Pintada (144 km) y Medellín - Puerto 
Berrío (193 km). Los 337 km de ferrocarril utilizaban 56 estaciones, donde se realizaba la 

transferencia de todo tipo de carga y pasajeros. El ferrocarril era la espina dorsal transversal 
del desarrollo antioqueño. 


Los trabajos no se suspenden allí; al contrario, avanzan al sur hasta El Pintado (53 km) y 
hacia Anzá (6 km). Adicionalmente en el Aburrá Sur se construye un tramo de 15 km de 
ferrocarril para carga industrial, 


3.6 Beneficios del Ferrocarril de Antioquia 


Los beneficios que el ferrocarril produjo en Antioquia son inconmensurables. Todas las áreas 
del desarrollo fueron impulsadas. 


Resumimos a continuación los mayores impactos: 


e Eliminación del Aislamiento: hasta la construcción del ferrocarril, Antioquia se comu- 
nicaba con el resto del país mediante caminos de herradura, con las limitaciones que 
impone la topografía, la época de lluvias, las distancias considerables. Los animales de 
carga, mulas y bueyes, limitaban el tipo, tamaño y peso de la carga: lo corriente eran 
cargas de unas 6 a 8 arrobas (75 a 100 Kg). El rendimiento era de unas 6 leguas (30 km) 
por día en verano y hasta la tercera parte en invierno. El ferrocarril reduce los costos del 
transporte, el tiempo de movimiento y elimina las restricciones de peso, tamaño y forma 
de la mercancía. 


o Mejora el Transporte y el Comercio: el ferrocarril permitió el movimiento casi ilimitado 
de carga y pasajeros en los dos sentidos. La existencia del transporte férreo fortalece el 
sistema empresarial y comercial, tan creciente en todas las regiones antioqueñas. Se 
establece así un intercambio comercial con el extranjero, vital para el desarrollo empre- 
sarial de carácter industrial y agrícola de nuestra región. 


e - Desarrollo de la Minería: el ferrocarril permitió la importación de maquinaria para la 
minería, especialmente molinos de mayor tamaño respecto a los que fueron usados 
antes de su existencia. Con el ferrocarril, Antioquia alcanzó especiales condiciones de 
liderazgo nacional en la producción de minerales, especialmente del oro. 


e Desarrollo Industrial: a finales del siglo XIX, en Antioquia existían pequeñas factorías de 
jabón, cerveza, hilados, ferrería. Con el ferrocarril se incentivó la producción manufacture- 
ra de diversa índole, para el mercado interno y para exportación. Se fundaron empresas 
que aún existen en el sector textil, curtimbres, grasas, gaseosas, latonería, confeccio- 
nes etc. El comercio y la industria generaron el crecimiento poblacional del Valle de 
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Aburrá. La maquinaria y los repuestos requeridos por este sector industrial, entraron por 
medio del ferrocarril. 


Desarrollo Tecnológico: hasta la llegada del ferrocarril de Antioquia y la construcción 
de los talleres en Bello, la única entidad de capacitación de mano de obra fue la Escuela 
de Artes y Oficios. En los talleres de Bello se preparó la mano de obra tecnológica y 
profesional en todas las áreas de la mecánica, la electricidad, los motores etc., que 
requirió la industria regional para su producción. 


Comparativamente, el ferrocarril y la minería produjeron el avance científico y tecnológico 
que apuntaló nuestro desarrollo industrial. 


Desarrollo Carbonífero: el aprovechamiento del carbón de la cuenca del Sinifaná se vió 
impulsado por los requisitos de combustible para las locomotoras, para los hornos de las 
industrias y para los hogares citadinos. La presencia del ferrocarril por la cuenca del 
Sinifaná y su conexión con el suroccidente y el norte colombianos, permitió el desarrollo 
que en los últimos 70 años tuvo la explotación del carbón en Antioquia. 


Industria Cafetera: el principal renglón de exportación regional y nacional, el café, se 
desarrolló con el ferrocarril. Cisneros lo avizoró al presentar su proyecto en Europa. Sin el 
ferrocarril, no hubiera sido posible la explotación de este producto agrícola, que fue la 
caja económica del crecimiento en el occidente colombiano. Con el café, se desarrolló el 
sector productivo primario de nuestra economía y se estableció una cultura y una forma 
de vida en la zona andina, que todavía perdura en nuestra región. Sin lugar a dudas, se 
puede decir que el café creció en nuestras laderas andinas con el nacimiento de las 
líneas férreas. En 125 años la producción de café en Antioquia pasó de 40 toneladas, a 
unas 125 mil toneladas (1998). En el sector agrícola se puede mencionar que se superó 
la variedad y cantidad de alimentos no producidos nativamente: ganado, cereales etc. 


Carreteras: el ferrocarril, paradójicamente, impulsó las carreteras; se iniciaron con el 
tramo Botero - El Limón y continuaron por la comunicación desde el eje ferroviario hasta 
las cabeceras municipales del corredor de influencia. Desde cada municipio en el Magda- 
lena Medio, en el Nordeste y en el Suroeste, se construyeron carreteras hasta las esta- 
ciones del tren. Sofía, San Jorge, Bolombolo, son ejemplos de puntos de partida de las 
carreteras que llegaban y partían desde las estaciones ferroviarias. 


Oleoducto: el primer oleoducto que llega al Valle de Aburrá se hace gracias al ferrocarril 
de Antioquia, siguiendo prácticamente su trazado. 


Telegrafía — Telefonía: la comunicación entre estaciones y posteriormente, la red tele- 
gráfica y telefónica de la región en este siglo, fue obra del ferrocarril de Antioquia. En 
total, 76 municipios tuvieron la comunicación telegráfica y/o telefónica merced a esta 
empresa pionera del desarrollo. 
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3.7 Venta del Ferrocarril de Antioquia 


La decisión gubernamental de establecer la Red Nacional Ferroviaria, permitió la venta del 
Ferrocarril de Antioquia a la Nación. El ferrocarril presentaba graves problemas administrati- 
vos, técnicos, económicos y laborales, que amenazaban el patrimonio del Departamento de 
Antioquia; la burocratización de la empresa (2.830 trabajadores, empleados y laa en 
1961); la alta accidentalidad; el costo de mantenimiento; el desbalance enealo importa ey 
lo exportado (carga de retorno); la competencia del ferrocarril Dorada — Berrío; la creciente 
utilización del sistema carretero por recolección puerta a puerta; la ausencia de moderniza- 
ción de redes y equipos, amenazaban de manera grave la estabilidad empresarial del Ferro- 
carril de Antioquia y del mismo Departamento. 


El acuerdo de venta a la Nación se realizó en 1962, luego de varios años de negociación. La 
cifra acordada fue de 190.5 millones de pesos que se utilizaron en la creación del Instituto 
para el Desarrollo de Antioquia (IDEA). El patrimonio excluido de la negociación (Estación 
Medellín, Hotel Magdalena, oleoducto, red telefónica, minas de carbón etc.) da origen a las 
Empresas Departamentales de Antioquia EDA (hoy EDATEL). 


3.8 Los Ferrocarriles Nacionales. El Desastre 


En este panorama, Colombia alcanzó una red férrea de 3.400 km. Los problemas menciona- 
dos anteriormente en el Ferrocarril de Antioquía, se multiplican en el sistema nacional. Aparte 
de la accidentalidad, pasivo laboral, burocratismo, ineficiencia, insuficiencia en volúmenes de 
carga, se resalta el sistema anticuado de vías, que genera mayores costos, menores tea 
dades y equipos obsoletos. El parque de locomotoras (170) y de coches (5.600) e A 
en 1980 disponibilidad del 30%. El desempeño administrativo, la indisciplina labora 4 e 
desequilibrio económico, acabaron por reventar la Empresa de los Ferrocarriles Nacionales. 


El desastre de Supía en Diciembre de 1972, originado por la avalancha del río Cauca, destro- 


Zó la banca en un largo tramo entre La Felisa y La Pintada. Entre los numerosos muertos que 
dejó este desastre, se pueden contar a los Ferrocarriles Nacionales. 


Hoy, el panorama es sombrío. La red férrea, igual de anticuada e ineficaz, posee sólo 2.000 
km: 1.550 Km en el sector Caribe y sólo 450 km en el sector Pacífico. En Antioquia, sólo 
funciona el tramo Bello - Puerto Berrío con enormes limitaciones de servicio. Sus locomoto- 
ras arrastran con pereza un raquítico sistema de vagones y góndolas. Ya no rugen los ferroca- 
rriles; sólo traquetean lastimeramente sobre los oxidados rieles. 


3.9 Ferrovías del Futuro 


Muchos intentos se han realizado hasta la fecha para rehabilitar el corredor férreo entre Bue- 
naventura y Santa Marta. Hasta el momento, sólo está definida la rehabilitación Buenaventu- 
ra-La Tebaida. El sector norte, poco a poco, avanza en la recuperación férrea, con acciones 
gubernamentales y privadas hasta ahora insuficientes y con contratos que no logran iniciar su 
ejecución. Los tramos Grecia - San Rafael (100 km), La Loma— Ciénaga (1 91 km), mejoten 
las condiciones actuales de servicio y elevan la participación de los ferrocarriles en el movi- 
miento de carga. Todos esperamos que por la concesión de los 1.561km de la red 
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Atlántica, sean finalmente rehabilitados para conectar el resto del país con los puertos del 
Caribe. 


Los pasos urgentes para mejorar el sistema ferroviario nacional, escalónadamente, son los 
siguientes: : 


e Iniciar en firme la recuperación de la red Atlántica (1.561 km). 


e Decidir e iniciar la recuperación de la red Pacífica, Buenaventura — Medellín (594 km), 
Zarzal — La Tebaida (57 km). : 


e Iniciarlos corredores del Cauca y el Magdalena, en trocha estándar (1.435 Km). 
e  Construirlos centros de transferencia y puertos secos en los nodos de la red multimodal. 


e Continuación de los tramos Bolombolo — Quibdó, Pacífico - Bolombolo y Santa Fe de 
Antioquia — Golfo de Urabá. 


e Ejecución del Ferrocarril del Oriente (Llanos Orientales). 


3.10 El Metro de Medellín 


El transporte público en la ciudad de Medellín y el Valle de Aburrá, ha sido históricamente 
objeto de estudio, análisis y ha estado vinculado al desarrollo urbano de la región. Desde los 
años 1940, 1950 y siguientes, en los Planes de Desarrollo, ya se consideraba el Transporte 
Metropolitano, como motor fundamental del desarrollo y se dejó previsiones de los corredo- 


res físicos, para lo que fue a partir de 1980 y 1990, el desarrollo del Tren Metropolitano, hoy 
Metro de Medellín. 


Este proyecto controvertido en el ámbito nacional, ha roto con paradigmas de las obras de 
ingeniería, en las que se ha vinculado a la comunidad y en la que se puso de presente no sólo 


. terminar y poner en funcionamiento un proyecto técnico, sino avanzar en la cultura del servi- 


cio, contribuir en la calidad de vida y el bienestar de los ciudadanos, para posicionarse hoy 
como uno de los Sistemas de Transporte Masivo, más eficientes en la prestación del servicio 
y mejor desempeño técnico y organizacional, reconocido por la Asociación Latinoamericana 
de Metros y Subterráneos de América Latina -ALAMYS-. 


El Metro de Medellín Ltda., como empresa fue creada en 1979, con el objetivo de construir, 
administrar y operar el Sistema de Transporte Masivo del Valle de Aburrá. Concluida su 
construcción y una vez se puso en marcha el sistema, se ha convertido en un generador de 


desarrollo en diferentes ámbitos del desarrollo urbano, mejorando la calidad de vida de los 
habitantes de dicha región. 


3.10.1 Antecedentes Históricos 


El Plan Piloto para el Desarrollo de la ciudad de Medellín del año 1 959, incluyó el proyecto de 
red vial, en el cual se reservó una zona de 18 metros a cada lado del río Medellín para 
implementar la ruta del Sistema de Transporte Masivo. 


En 1979, el Departamento de Antioquia y el Municipio de Medellín, crearon la Empresa de 
Transporte Masivo del Valle de Aburrá Ltda., organismo oficial a través del cual se buscó una 
alternativa de solución al problema del transporte, que articulado con el sistema ya existente, 

proporcionara un mejor servicio a la comunidad. La franja aledaña al río Medellín, se convirtió 
en el eje compartido entre el Metro y los Ferrocarriles Nacionales. El primer trayecto del 
Metro ( Línea A desde Niquía hasta el Poblado) se inauguró el 30 de noviembre de 1995. Una 
segunda etapa (Línea B desde San Antonio hasta San Javier) entró en funcionamiento el 29 
de febrero de 1996 y la finalización de la Línea A (El Poblado- Itaguí) entró en operación 
comercial el 30 de septiembre de 1996, completando así el proyecto. 


3.10.2 Características Básicas del Sistema 


El Metro de Medellín tiene una longitud total de 32 kilómetros y. cuenta con 25 estaciones 
distribuidas a lo largo de dos líneas: 


Línea A: recorre longitudinalmente el Valle de Aburrá, enlazando directamente a los Munici- 
pios de Bello- en el norte, -Medellín, y Envigado e Itaguí- en el sur e indirectamente a los de 
Sabaneta y La Estrella también en el sur- Tiene una longitud de 23.2 kilómetros, e incluye 19 
estaciones. La mayor parte del recorrido de esta línea es paralelo al río Medellín. 


Línea B: atraviesa la ciudad de Medellín en dirección centro- occidente.. Tiene una longitud 
de 5.6 kilómetros y tiene 6 estaciones. 


La vía de enlace con 3.2 kilómetros de extensión, sirve de conexión entre la línea A y la línea 
B para desplazar trenes y pasajeros desde el lugar donde se hace el mantenimiento- en el 
patio y talleres del Metro en el municipio de Bello-, hasta la vía de servicio al público en la 
Línea B. 


El Metro tiene tramos elevados (viaducto) y tramos a nivel. No tiene trayectos subterráneos. 


En cuanto al material rodante, El sistema Metro dispone de 42 trenes de 3 vagones cada uno, 
para un total de 126 vagones. En la línea A los trenes operan en grupos alternos de 3 y 6 
vagones. En La Línea B solamente de 3 vagones. El interior está adecuado para la mayor 
comodidad y seguridad de los usuarios: Sistema de ventilación, sillas en fibra de vidrio 
ubicadas longitudinalmente, lo cual permite mayor espacio en la zona central para los pasa- 
jeros que van de pie, barras verticales y horizontales que facilitan que el usuario se sujete, 
piso con recubrimiento de caucho antideslizante, sistema de detección de humo, extintores 
y sistema de comunicación del conductor con los pasajeros. Los vagones tienen 3.20 metros 
de ancho y 23 metros de longitud. Poseen además 4 puertas a cada lado. 


28 


3.10.3 Recuperación del Espacio Público y Renovación Urbana 


El Metro no sólo ha sido una alternativa de solución al problema de transporte en Medellín y 
los municipios del Valle de Aburrá, sino que también, ha ofrecido a la ciudadanía un completo 
manejo del espacio público y de arborización, en un área de influencia de 65 km? con lo que 
se mejora la calidad de vida de más de un millón de personas. En Desarrollo de la obra para 
el sistema Metro, se concretaron, entre otros: 


-La Construcción de 42 obras de paso (coberturas) a lo largo de la vía del Metro. 
-La Canalización del río Medellín en 2.500 m. 


-Puentes peatonales en 15 estaciones del metro. Relocalización y modernización de redes 
de servicio en untotal de 27.500 m. Relocalización de oleoducto en 1.455 m y de la vía férrea 
en 14.000 m. Construcción de 7 puentes vehiculares. Ampliación del la carrera Bolívar (en 
2.500 m), Variante de Bello(1.400 m en infraestructura), y calle Maturín en una longitud aproxi- 
mada de 1.200 m. Intercambio vial en la Estación Niquía (1.500 m construcción de la Vía 
Regional Sur en 4.500 m). Muros de contención y placas de protección para el río Medellín 
(12.000 m). Repavimentación de vías (15.000 m), andenes y.separadores. : 


Plazoletas, placas polideportivas, locales comerciales, baños públicos, teatros al aire libre, 
todo con un proyecto complementario de elementos urbanos, contribuyen a la recuperación 
de los alrededores de las estaciones, para solaz de la comunidad, con una inversión, en este 
último rubro, cercana a los 25.000 millones de pesos. 


Todo este conjunto de cualidades técnicas, humanas y de organización que forman el Sistema 
Metro, han contribuido con la Disciplina comunitaria, mejorando las actitudes del ciudadano 
frente a la ciudad y han promovido, la convivencia pacifica y el sentido de pertenencia, como 
condiciones fundamentales del bienestar y desarrollo de la sociedad moderna. 
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4. VIAS FLUVIALES 


Todo el territorio regional está cubierto por una red hídrica diversa, compuesta por 6 cuencas 
hidrográficas principales, alimentadas por miles de quebradas, caños, ríos y el aporte de las 


aguas superficiales. La pluviosidad alta, la variedad de niveles y pendientes y, especialmente, 


la existencia de grandes Estrellas Fluviales (Nudo de Paramillo, Páramo de Sonsón, Parque 
de Las Orquídeas, principalmente), hacen de nuestro territorio una zona de gran riqueza 
hídrica que le permitirá en el futuro, cuando valoremos la generosidad de la naturaleza con 


nuestra región, un gran desarrollo energético, agrícola, turístico, y de transporte fluvial. 
4.1 Cuencas Hidrográficas 

En Antioquía encontramos las siguientes cuéncas: 

4.1.1 Cuenca del Río Atrato 


La Cuenca del río Atrato drena al territorio antioqueño desde Palo Blanco, en límites con 
Chocó hasta las divisorias de agua del río Sucio con el río León, y desde la margen occidental 
del río Atrato hasta el eje de la Cordillera Occidental, en una extensión de 10.301 km? de los 
35.000 km? que comprende la cuenca. Brinda el recurso hídrico a las regiones de Urabá, 
Occidente y Suroeste. 


Los ríos que hacen parte de esta cuenca son los siguientes: 


Atrato, Ogodó, Arquía, Rújero, Guguandó, El Salado, Tapartó, Murrí, Sucio, Tasidó, Mutatá, 
Murindó, Correidó, Jedegá, Cucharó, Torquitadó, Herradura, Uramita, Verde, Chimirrú, Aparradó, 
Uramá, Penderisco, Urrao, Encarnación, Jenga, entre otros. 


Existen en esta cuenca serios problemas de contaminación, producto de los sedimentos de 
los trabajos de minería y por la alta deforestación de la cuenca. 


4.1.2 Cuenca del Mar Caribe 


Se extiende a lo largo del Golfo de Urabá, desde la margen occidental de la desembocadura 
del río Atrato, en límites con Chocó, hasta Punta Arboletes, en límites con el departamento 
de Córdoba, en una extensión de 8.302 km?. Esta cuenca presenta ciénagas importantes, 
que surten de agua el acueducto de los municipios de la zona. 


Los ríos que conforman esta cuenca son los siguientes: 
León, Guapá, Chigorodó, Carepa, Apartadó, Grande, Porroso, Currulao, Guadualito, Cirilo, 


Caimán Nuevo, Caimán Viejo, Necoclí, Mulatos, San Juan, Mulaticos, Iguaná, Damaquiel, 
entre otros. 
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La vegetación ha sido afectada gravemente por los cambios irracionales del uso del suelo; se 
han cambiado los bosques por plantaciones agrícolas y por tierras ganaderas. Adicionalmente, 
el uso de agroquímicos ha producido contaminación de las cuencas. . 

4.1.3 Cuenca del Río Sinú y San Jorge 


Esta cuenca desagua la región norte del departamento, principalmente desde la localidad de 
Ituango. Los principales ríos que hacen parte de esta cuenca son los siguientes: 


Verde, Esmeralda, Sinucito, Sucio y las quebradas Antadó, San Juan y Santa Bárbara. 


La contaminación de esta cuenca es principalmente de carácter orgánico, producto de los 


. desechos de las cabeceras municipales que desaguan en ella. 


4.1.4 Cuenca del Río Cauca 


Atraviesa el departamento de Antioquia de sur a norte y divide la cordillera Occidental de la 
Central, formando el cañón del Cauca. Esta cuenca tiene en el departamento de Antioquia 
una extensión de 14.029 km?, Los ríos tributarios de la cuenca del río Cauca son cortos y 
poco caudalosos; bañan parcialmente el oriente del departamento, parte del Suroeste y la 
zona del Bajo Cauca. Los principales ríos que hacen parte de esta cuenca son los siguientes: 


Armas, San Pedro, Perillo, Sonsón, Aures, Tasajo, Buey, Piedras y las quebradas Daza, 
Sabaletas, Quicena, La Puria, La Sucia, entre otros tantos. 


4.1.5 Cuenca del Río Nechí 


Los ríos y quebradas tributarios de la cuenca del Nechí drenan las regiones del Valle de 
Aburrá, centro, sur y oriente de la región norte del departamento. La cuenca tiene una exten- 
sión de 11.154 km?. Algunos de los afluentes tienen un alto potencial hidroenergético. Los 
principales ríos que hacen parte de esta cuenca son: 


Medellín, Porce, Bagre, Tenche y las quebradas La Valeria, La Miel, La Doctora, Doña María, 
entre otros. 


Las aguas de esta región están gravemente contaminadas por la extracción de oro y por la 
contaminación vertida en el Valle de Aburrá. 


4.1.6 Cuenca del Río Magdalena 


Hay en esta cuenca gran número de ciénagas, que son indispensables para la supervivencia 
de especies animales nativas y transitorias, y para controlar las crecientes del río. La cuenca 
regional tiene una extensión de 14.015 km? distribuidos en la región del Nordeste, Oriente y 
Magdalena Medio. Las aguas de la región oriental son aprovechadas para la obtención de 
energía hidroeléctrica. Algunos de los principales ríos que hacen parte de esta cuenca son 
los siguientes: 
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té, Alicante, San Bartolomé, Cimitarra, Pescado, Nare, Bizcocho, Samaná, Negro, Cocorná, E 


Claro y las quebradas La Llave, La Ilusión, La Estación, entre otras. 


Esta cuenca tiene un gran potencial pesquero. Las aguas de esta cuenca, principalmente las E 
del río Negro están contaminadas por elementos sólidos, agroquímicos y en general todo por 


tipo de desechos provenientes del altiplano del oriente antioqueño. 
4.2 Características de Nuestros Ríos 


Nuestros ríos principales, discurren en dirección sur-norte y los secundarios de manera trans- 
versal. Sus características se pueden resumir así: 


o. Saneamiento: contaminados gravemente los ríos Magdalena, Nechí, Cauca, Porce y E 


Nare. 


o Longitud: en general menor de 200 km. Solo 4 exceden esta longitud (Magdalena, Cauca, 


Atrato y Nechí), considerados los primarios. 


+. Sedimentación: la deforestación ha causado sedimentación en la mayor parte de los 


ríos antioqueños. 


o Génesis: en las estrellas fluviales regionales nacen todos los ríos secundarios (100 a 200 


Km.) y terciarios (menos de 100 km). Nacen en nuestra tierra El Atrato, El Nechí, El Sinú, ' 


El San Jorge, entre otros. Extraterritorial es la génesis de las ríos Magdalena y Cauca. 


e Nombres: la característica es la serenidad y belleza describen voces indígenas, etnias, 


parajes, historia, religión, características, personajes, diferencias, pueblos: Chigorodó, 
Carepa, Apartadó, Porroso, Currulao, Guadualito, Cirilo, Necoclí, Mulatos, Mulaticos. 


o  Navegabilidad: de calado menor tenemos casi mil kilómetros de ríos navegables. En 
embarcaciones que requieren aguas superficiales como lanchas, bongos, canoas, bal- 


sas, pangas, barcas, se pueden relacionar alrededor de 2.000 km utilizables en la mayor 
parte del año. 


o Caudal: el de mayor caudal es el río Magdalena con caudal promedio superior a los 
2.000 metros cúbicos por segundo. Nuestros ríos de llanura varían sensiblemente el 
caudal entre el período de lluvias (aguas máximas) y el período seco (aguas mínimas). 


En términos de navegabilidad, las características de los ríos de mayor importancia en Antioquia, 
son los siguientes: 
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Tabla 4.2. Características Fluviales 
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Los caudales son tomados en las estaciones: Puerto Berrío (Puerto Berrío), San Antonio de 
Padua (Urrao), Margento (Caucasia), La Esperanza (El Bagre) y Barranquillita (Chigorodó), 
para los ríos Magadalena, Atrato, Cauca, Nechí y León, respectivamente. 

El tramo de mayor profundidad se presenta en el río Atrato en la zona de Ríosucio donde 
alcanza profundidades de hasta 45 pies (13.7 m). En la tabla 4.2. se han listado los calados 
y caudales medios en aguas bajas y aguas altas. 


El mejoramiento de la navegación para aprovechar las características fluviales regionales, 
requiere: 


e Reducción de la tala de bosques (Actualmente el 4% del área departamental por 
año). 


e  Dragado y mantenimiento de cauces y riveras. 
e Ejecución de obras portuarias: muelles, patios, sistemas de carga. 


e Incentivar el transporte fluvial de carga y pasajeros. 


e Garantizar la seguridad pública para el transporte. 
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5. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA 


La exportación de productos y el acceso de los mismos al país se desarrolló a través de los 
Puertos marítimos o fluviales. La transferencia de mercancías, de cualquier índole, se realiza 
en puertos secos fluviales o marítimos, No es posible el desarrollo productivo eficiente sin la 
infraestructura portuaria, que debe ser el elemento terminal de la conectividad. 


5.1 Puertos Fluviales 


En Antioquia no hay puertos fluviales en operación. Aunque se utiliza el transporte fluvial para 
pasajeros y mercancía, esta actividad ocupa un renglón menor en el volumen total. Sin em- 
bargo, para algunas subregiones, los ríos son la única alternativa actual de conexión vial; tal 
es el caso de sectores del Bajo Cauca y el Atrato, principalmente. La cuenca del Bajo Nechí 
tiene la mayor actividad fluvial, particularmente en el sector de influencia de La Mojana. Los 
municipios antioqueños y chocoanos del eje del Atrato, requieren la utilización del Río como 
único medio de transporte, salvo la operación aérea hasta Vigía del Fuerte o Quibdó. 


La recuperación del Puerto Multimodal de Puerto Berrío, requiere para su consolidación el 
dragado del río Magdalena, en el segmento Barrancabermeja - Puerto Berrío (100 km). Los 
departamentos de Santander y Antioquia, han gestionado a través de la Corporación del Río 
Grande de la Magdalena, dicho dragado. Al momento, se han llevado a cabo algunos contra- 
tos de dragado del río, pero insuficientes aún para garantizar un flujo apropiado de barcazas. 


En los últimos años la sedimentación se ha incrementado por la deforestación, el deficiente 
mantenimiento del río y el bajo nivel de demanda de carga por el uso de sistemas alternativos, 
lo que ha causado el abandono del puerto. Hoy en día, con la conclusión de la vía Medellín - 
Cisneros - Puerto Berrío y la incipiente rehabilitación ferroviaria, el río Magdalena tiene nueva- 
mente la importancia que tuvo en el pasado, cuando Antioquia salía al mundo por el ferrocarril 
y el río Magdalena. 


El Puerto Multimodal de Quibdó tendría para Antioquia tanta importancia como para el resto 
del Occidente Colombiano, El Suroeste Antioqueño y el Eje Cafetero podían transferir las 
mercancías en Quibdó y reducir los fletes al utilizar el modo fluvial, más económico y seguro. 


La distancia terrestre de Medellín a Puerto Berrío es de 191 km y de éste a Barranquilla 700 
km por el río Magdalena. Desde Medellín a Quibdó, por carretera se tienen 227 km y desde 
Quibdó al Caribe hay 500 km de vía fluvial. 


Antioquia requiere para su desarrollo físico la recuperación del Puerto Fluvial del Magdalena y 
el Puerto de Transferencia del Atrato. Estos dos ríos, son los costados viales vitales de la 
Antioquia del futuro. 


0 


debio 


5.1.1 Antecedentes Portuarios 


, - Rigurosamente, no hay puertos fluviales (ni marítimos) en funcionamiento en Antioquia. Apar- 


te de las zonas de embarque marítimo en el municipio de Turbo, señaladas adelante, en el 
sector fluvial existen las siguientes zonas de embarque, algunas muy precarias, incluso sin 
muelles, que utilizan el sistema fluvial de transporte, a través de 21 empresas: 


e. Río Magdalena: Puerto Triunfo, Puerto Perales, Nare, La Sierra, Puerto Berrío, Yondó. 


e Río Atrato: Palo Blanco, Tagachí, San Antonio de Padua, Buchadó, (San José de La 
Calle), San Miguel, Bocas de Murrí, (Puerto Conto, Bellavista), Vigía del Fuerte, Napipí, 
San Alejandro, Opogadó, Murindó, (Vigía de Curvaradó, Curvaradó, DOImiIgono, Puerto 
Barrios (Entre paréntesis las jurisdicciones chocoanas). 


e Río Cauca: La Pintada, Bolombolo, Santa Fé, Puerto Valdivia, El Doce, Puerto Antioquia, 
Tarazá, Puerto Bélgica, Piamonte, Guarumo, Caucasia, Puerto España, La Ilusión, Pa- 
lanca, Margento, Popales, Colorado, Nechí, Las Flores. 


e. Río Nechí: Liberia, Dos Bocas,El Pato,Zaragoza, El Bagre, Puerto Claver, Cuturú, Vijagual, 
Las Flores. 


e Río León: Puerto Rico, Barranquillita, Puerto Caribe, Nueva Colonia. 
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El movimiento tanto de carga como de pasajeros es de mayor importancia en el río Atrato 
(1.350.000 ton-año y 400 — 600 mil pasajeros-año en su longitud total). El río Magdalena sólo 
mueve al año 20.000 toneladas en Antioquia y 270.000 pasajeros en su longitud. 

Como se observa hay un grave desperdicio de las vías más importantes y económicas de 
Antioquia, que son los ríos. Aprovecharlos para mejorar el desarrollo de sus cuencas y posi- 
bilitar mejores condiciones de competitividad, es urgente. 

5.2 Centros de Transferencia 


El desarrollo moderno del transporte requiere Centros de Transferencia en los corredores 
multimodales, en las áreas de acopio y de consumo. 


Antioquia requiere con urgencia proyectar y construir los siguientes centros de transferencia: 
e Puertos Multimodales (Puertos Secos) en Caucasia, Puerto Berrío y Quibdó. 


e Centros de Transferencia de Carga en el Valle de Aburrá y en Peñalisa. 


e Centros de Acopio Subregionales en Apartadó, San Juan de Urabá, Santa Fe de Antioquia, 
Remedios, Marinilla, La Unión, Remolino, La Pintada, Daveiba, San Pedro de los Mila- 
gros, Santa Rosa, Puerto Nare, Amagá, Porce, Cáceres y Nechí. 


o Terminales de Transporte: Medellín tiene dos terminales para el transporte intermunicipa! 


Así mismo, el Valle de Aburrá debería exigir Centros de Acopio de pasajeros en cada ruta 
de transporte y las correspondientes terminales de vehículos; similarmente, en cada 
municipio antioqueño se hace necesario que se construyan y se acondicionen las Termi- 
nales de Transporte de Carga y de Pasajeros; para realizar estos proyectos se deben 
hacer alianzas.entre el sector público y el sector privado, como lo posibilita la ley 388 de - 


ordenamiento territorial. 
5.3 Puertos Marítimos 


Colombia posee 2.926 km de litoral marítimo, Antioquia 317 km. El movimiento de carga en 


los Puertos Marítimos colombianos en 1997, muestra el siguiente orden, en cuanto a tráfico 


portuario (en miles de toneladas): : 
Tabla 5.3. Movimiento Portuario Marítimo ' 


Océano Carga Calado 
(ton) (pies) 
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Es de aclarar, que del movimiento de carga portuario, dominado por el Caribe con 85% dei. 


total, un volumen importante de esta carga tiene como destino la cuenca del Pacífico, trasla- 
dada por el Canal de Panamá. Las precarias condiciones de desarrollo del litoral Pacífico 


colombiano y la inexistencia de conectividad física transversal en el país, limitan el desarrollo 


portuario occidental. 3 


Adicionalmente, conviene señalar que los puertos colombianos poseen limitaciones para 
buques de gran calado. El calado en los canales de acceso y en zona de atracaderos, 
limita el tamaño de los buques de servicio. Los buques Post-Panamax, requieren calado 
superior a 45 pies, tanto en el Canal de Acceso como en el Área de Dársenas; de lo. 
contrario se requiere trasbordo en alta-mar, o transporte marítimo en naves de menor capa- E 
cidad a mayor costo (la relación de fletes entre un barco de última generación y uno tipo: 


Panamax puede alcanzar 2 a 1). : 
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Las grandes distancias a los puertos marítimos desde Medellín, por carretera principalmente, 
muestran una considerable desventaja en competitividad, con relación a productos con menor 
distancia de recorrido y por tanto, menor costo de fletes hasta puerto: 


Medellín — Barranquilla - 796 km 
Medellín - Turbo (puerto) 317 km 
Medellín — Buenaventura 510 km 
Medellín —Tribugá 300 km 


Desde el Valle de Aburrá hasta Tribugá hay una distancia de 300 km que reduciría en el 40 % 
la distancia actual a puerto en el Pacífico. La distancia hasta puerto en Turbo reduce en el 60 
% el recorrido de mercancías hasta puerto en el Caribe. 


5.3.1 Embarcaderos Antioqueños 


Las condiciones de transporte marítimo en Antioquia en los 317 km de costa son estricta- 
mente de cabotaje. Es muy precaria nuestra condición portuaria, puesto que de los cuatro 
municipios costeros, tres no tienen ningún tipo de instalaciones de embarque (Necoclí, San 
Juan, Arboletes), desperdiciando su capacidad. En el sector del Golfo de Urabá sólo existe 
tráfico marítimo por transbordo, por enlace con barcazas hacia y desde las áreas portuarias. 


Los siguientes son los embarcaderos existentes en Urabá: 


e  Waffe y Barrio Obrero: ubicados en el municipio de Turbo, sirven embarcaciones meno- 
res para pasajeros y mercancía. 


e Nueva Colonia: zona de embarque, por transferencia, para banano. Es de gran movi- 
miento, alcanzando el octavo lugar en Colombia. 


e Punta de Las Vacas: muelle militar para patrullaje con naves limitadas a dos toneladas. 


El mayor movimiento de carga se desarrolla por Nueva Colonia, donde se alcanzan volúme- 
nes importantes de carga, banano principalmente, cercanos a un millón y medio de toneladas 
anuales. NS 


Se ve necesario el mejoramiento de operación en la zona de Turbo y es urgente la ejecución 
de muelles para pasajeros y mercancías en Necoclí, San Juan y Arboletes. 


5.3.2 El Futuro Puerto de Urabá 


Entre los años de 1995 y 1998 se desarrollaron los estudios de factibilidad para un puerto en 
el Golfo de Urabá, por parte de la firma Hidroestudios - Álvaro Pachón. La ubicación seleccio- 
nada es la Bahía de Turbo, al sur del casco urbano del municipio y al este del Estuario del río 
León, (donde hoy se desarrollan las actividades portuarias de las empresas bananeras). El 
puerto sería de aguas someras, no de aguas profundas como equivocadamente se señala. El 
horizonte de desarrollo es el año 2020, con cuatro etapas en una primera fase: 
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e Primera Etapa: actividades portuarias hasta alcanzar un movimiento de 700.000 ton/ 
año. Escenario entre los años 2005 al 2014. Costo estimado 24.5 millones de dólares. 
Barcos hasta 10.000 ton de capacidad (calado de 6 m). 


e Segunda Etapa: hasta alcanzar un movimiento de 1.200.000 ton/año, con el mismo tipo 
de barco de la etapa anterior. Costo estimado 5 millones de dólares. 


o Tercera Etapa: horizonte de 1.850.000 ton. Costo estimado 12 millones de dólares. 


o . Cuarta Etapa: se llegará a una capacidad de 2.350.000 ton/año. Se incrementaría el 
calado hasta 27 pies (8.2m) para buques de calado hasta 23 pies (7m). El-costo estima- 
do sería de 19 millones de dólares para esta etapa. 


En esta primera fase, el costo total se estima en 60.5 millones de dólares; se utilizarían 
buques de enlace entre el puerto y buques grandes anclados en Bahía Colombia. 


La segunda fase del puerto, prevé en los estudios alcanzar aguas profundas, lo que a juicio 
del autor de este ensayo no es posible bajo costos razonables financieramente, ni necesario 
por el esquema de funcionamiento, ni conveniente por las mejores posibilidades de puerto de 
aguas profundas en el litoral de Urabá, al oeste de las Bocas del Atrato (Ceverá, Candelaria, 
Tarena, etc.). 


El Puerto de Urabá, en la Bahía de Turbo, puede ser eficaz como elemento portuario de 
transbordo mediante barcos de enlace o para sistemas de cabotaje, o en transportes de 
mercancías a distancias cortas. Antioquia y el Suroccidente Colombiano se beneficiarían con 
la ejecución del puerto. 


Al momento, está conformada la sociedad promotora de la Sociedad Portuaria de Turbo 
(debería ser de Urabá), constituida por las siguientes entidades: Municipio de Turbo, Banadex, 
Probán, Banacol, Augura, C.C. de Urabá, S.P. de Santa Marta, Operadores Portuarios y 
Marítimos, inversionistas de la zona, a título personal o empresarial. Cabe destacarse que ni 
el Gobierno de Antioquia, ni de Colombia, ni inversionistas regionales, forman parte de esta 
promotora, pese a la importancia de competitividad que genera la ejecución de un puerto en el 
Golfo de Urabá. 


5.3.3 El Puerto de Tribugá 


En la última mitad de este siglo se han planteado diversos puertos en el Chocó Pacífico. Se 
han establecido áreas de potencial desarrollo portuario para buques de gran calado. 


Bahía Solano 
Bahía Tribugá 
Bahía Aguacate 
Bahía Humboldt 


o.o.o 


“Las bahías de Cupica, Aguacate y Humboldt, si bien poseen magníficas condiciones para 
puertos de aguas profundas, por el nivel de las terrazas marinas, el oleaje, la salinidad apro- 


AA AS Mn 


piada, la amplitud, la cobertura de vientos y las facilidades para canales de acceso, tienen a 
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. inconvenientes severos por limitaciones ambientales, pues son consideradas como santua- 


Tios ecológicos, amén de la ausencia actual, y seguramente futura, de conexiones terrestres - 


apropiadas. Entre Bahía Solano y Tribugá, los expertos en el tema han seleccionado la 
última como la de mejores condiciones y mayores facilidades de desarrollo, aparte de su 


- Ubicación en el eje transversal central; Tribugá está cercana a las rutas marítimas que utilizan 


el Canal de Panamá y podría considerarse como punto medio entre los. puertos del litoral 
pacífico americanos! lo que le permitiría convertirse en pueño de transferencia para la zona. 


Colombia requiere con urgencia el desarrollo portuario en el litoral pacífico por razones de la 
próxima saturación de Buenaventura, la influencia creciente de los mercados de la cuenca, 
especialmente de Asia y América, el creciente desarrollo y. Poo nuanS del occidente co- 
lombiano y los requisitos del equilibrio portuario en los dos litorales. 


Existe la posibilidad de que la región posea un puerto de aguas profundas en este territorio, 
con calado apropiado para buques Post-Panamax, al determinar los estudios que, con dragado, 
pudiera alcanzarse 65' (20 m), lo que lo convertiría en el segundo puerto, en cuanto a calado, 
en la Costa Pacífica Sudamericana, superado sólo por el Puerto de Matarami en Chile, que 
posee 75' (23 m) de calado, pero con ventajas para Tribugá por su lescal ubicación. Los qales 
generales del puerto de Tribugá son los siguientes: l 


e Canal de Acceso: Longitud 4 km 
A Calado Futuro -20m(65) * :.- 

Calado Actual 10m (29) 

o Muelle: Longitud - 8.60 km 00 
Capacidad 12 buques 

+ Patio Portuario: e 250 Km? 

e Dársena Interna: 3.20 km? IS 

e . Área disponible para edificaciones: 28 Km 

e Profundidad actual ensenada: | 6 m (promedio) 


En el desarrollo por etapas del puerto de Tribugá, se requeriría dragar la fisonada y el cal 
de acceso hasta un nivel de 15m (50'); con este calado, acceden barcos hasta de:6.000 
contenedores. En la segunda etapa, se podrían alcanzar profundidades hasta de 20 m 1158) lo 
que habilitaría el puerto para portacontenedores de idas generacion: : 


El potencial de carga para el puerto de Tribugá se ha estimado en unos 18 millones de 
toneladas para el año 2020. El costo esfnedo de las obras civiles. dn PA es del 140 
millones de dólares. E E 


El beneficio para Antioquia de un puerto de la naturaleza del de Tribugá es enorme. ¿La vía 
terrestre Medellín — Quibdó - Las Animas - Tribugá es un poco superior a 300 km, menor en 

40% con relación a la distancia hasta Buenaventura. En el futuro, se hace necesario una línea 
férrea desde Bolombolo, que permita la salida del carbón y del café hasta ese puerto. 
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El desarrollo industrial del corredor del Cauca antioqueño entre Pintada y Bolombolo, sólo +: 
será posible con el puerto de Tribugá. La industria manufacturera del Valle de Aburrá podría - 
mejorar su nivel de competitividad con el puerto de Tribugá, siempre que, eii: se: 


asegure la conexión a través de la transversal central. 


5,4 Aeropuertos 

Colombia fue pionera en la aviación del. con la creación de SCADTA en 1 91 7. Desde 
entonces, se han construido aeródromos en todo el territorio nacional. Cada departamento 
cuenta con aeropuerto y algunos, como es el caso de Antioquia, poseen varios aeropuertos 
que sirven para el tráfico de pasajeros y de carga de índole regional, nacional e internacional, 
que cubren satisfactoriamente nuestras necesidades en esta área del transporte. 

En Colombia algunos de los aeropuertos nacionales tienen especificaciones para aviación 
internacional, con demanda de tráfico muy inferior a su capacidad. En el país, la red de 
aeropuertos, rutas comerciales y AEIcIóS: cubre el territorio nacional con más de 50 puertos 
aéreos. : 


En el departamento de Antioquia operan regularmente 2 aeropuertos de tráfico nacional y 23 
. de carácter regional. ee . 


-e Área Metropolitana: Rionegro (José María Córdova), Medellín (Olaya Herrera) 


e Urabá: Arboletes, San Juan de Urabá, NecocÍí, Hubo; San Pedro, Villanueva (Turbo), 
Apartadó, Chigoradó, viga del Fuerte, Mutatá. : - 


e Magdalena Medio: Puerto Berrío, Puerto Perales, Puerto Nare. 
e Suroeste: Andes, Urrao. | 

e Occidente: Frontino, Santa Fe de Antioquia. 

e Norte: Ituango, Santa Rita, (Yarumal en desuso). 

e Bajo Cauca: Caucasia, El Bagre. 

+ Nordeste: Amalfi, Otú. 


De los aeropuertos Eslados: 7 son administrados por la aeronáutica civil, 7 son de carácter 
privado y los demás son OE MISIecOS por los FORCIpOS: E 


Las especificaciones de las pistas se determinan por longitud, ancho y carga de diseño. El de 
mejores especificaciones es el José María Córdova y el de peores condiciones es el de 
Puerto Perales. , 


Además del servicio comercial de los aeropuertos, en algunos ellos s se desarrollan activida: : 


. des deportivas y de aviación militar. 
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5.4.1 Aeropuerto José María Córdova | 


El aeropuerto de mayor importancia regional, por sus especificaciones, es el aeropuerto de 
Rionegro, José María Córdova. Sus características son: 


e Pista principal 


e - Longitud: 3.500 m 

e Ancho: l 45 m 
e  Bermas laterales: 75 m 
e Pista de acarreo 
e Longitud: 3.000 m 
e Ancho: . 30 m 
e  Bermas laterales: --75 m 
e  8calles de rodaje de 36 metros de ancho 


o Plataformas 

e  Paraaviones: 100.000 m* 

e  Paracarga: 20.000 m? 

e  Deespera en el sur: . 19.000 rm? 

e Para mantenimiento: 35.000 m? 

e Terminal de pasajeros 

e Capacidad de pasajeros por hora: 1.700 

e Puentes de embarque: 10 

e Carga de diseño: ' 279 Ton 

e Ubicación: 6210'02N — 7522536"W 
o Altura: 2.142 m.s.n.m 
o 


Orientación: 18-36 


A continuación se presentan algunos datos sobre la movilización de pasajeros y carga duran- 
te el año de 1999. 


Total vuelos internacionales 4.153 
Total vuelos nacionales 11.767 * 
Salida de pasajeros internacionales por mes 12.785 
Salida de pasajeros internacionales 260.296 
Salida de pasajeros nacionales por mes 67.857 
Movilización de pasajeros nacionales 1.372.249 
Movilización de carga nacional 20.964 Ton 
Movilización de carga internacional 46.786 Ton 


(Fuente: Aeronáutica Civil, en: El Colombiano, Pág. 9%, Febrero 6 de 2000) 
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El aeropuerto José María Córdova está subutilizado, como puede observarse. Su operación 
de pasajeros y de carga no alcanza al 50% de su capacidad y servicio. El servicio, práctica- 
mente es diurno y son muy pocos los vuelos internacionales directos. 


5.4.2 Aeroparque Olaya Herrera 
Aunque no tiene la calidad de especificaciones e instalaciones del José María Córdova, el 


aeroparque Olaya Herrera de la ciudad de Medellín, es el aeropuerto de mayor importancia en 
el tráfico aéreo de la región y segundo de la Nación. Se especializó en vuelos regionales, 


mediante aeronaves de baja capacidad con menores requisitos de pista. Las características 


de la pista son: 


e Longitud 2.507 m- ancho 38 m 
e Carga Diseño: 20.5 ton 

e Ubicación: 61315"N 753535 "W 
e Orientación: 01-19 

o Altura: 1.500 m.s.n.m 


La información básica del movimiento aeroportuario del Olaya Herrera, es la siguiente (año 
1998) 


Movimiento de pasajeros nacionales  : 567.827 
Movimiento de carga nacional 2.884 Ton 
Operaciones aéreas: 82.243 

5.5 Comparación de Aeropuertos 


Tomando como base (100) al aeropuerto José María Córdova, la siguiente es la relación de los 
demás aeropuertos nacionales. 


Tabla 5.5. Comparación Aeroportuaria 


En la actualidad, se presenta un incremento coyuntural de pasajeros. Razones como la 
inseguridad en las carreteras y el deterioro de las mismas por falta de mantenimiento y porla 
severidad del período invernal, lo explican. En ausencia de trenes rápidos y de vías de altas 
especificaciones, el uso de rutas aéreas permite el desplazamiento ágil y seguro en las 
aerovías nacionales, que en nuestra región presentan un índice de pasajeros año / habitantes, 
de las más altas de región alguna del planeta. 


puna POCA 


6. INFRAESTRUCTURA PRODUCTIVA 


6.1 Infraestructura Minera 


Los recursos minerales de Antioquia fueron el principal sector productivo en la etapa de la 
Colonia y en el primer siglo de la República . 


A principio del presente siglo, la producción de oro alcanzó 300 mil Onzas Troy, comercial- 
mente equivalentes a la producción agropecuaria de esa época. 


A pesar de que en nuestra región están ubicadas las cordilleras Central y Occidental, y que 
por tal razón hay existencia comprobada de yacimientos minerales aprovechables, distintos 
a los explotados tradicionalmente, no se cuenta con la infraestructura técnica y económica 
para su aprovechamiento. No hay explotaciones de cobre, hierro, bauxita, zinc, platino, plo- 
mo. El aprovechamiento de los minerales como el carbón o el petróleo no ha producido 
desarrollos industriales asociados. La siguiente es la lista de producción de nuestro departa- 
mento de los principales rubros del sector minero, comparando los años 1990 y 1996, donde 
se observa la declinación del renglón minero: 


Tabla 6.1. Producción Minera Departamental 


Producto 1990 1996 Variación 
(%) 
Oro (oz troy) 588.225 296.361 |  -496 | 
Plata (oz troy) 132.200 84.119 -36,4 


Petróleo (miles de barriles) 11.259 
“Carbón (miles ton) 7í7 1.071 
Minerales No Metálicos (miles ton) 2.125 


6.1.1 Carbón 


Los minerales no metálicos requieren sistemas masivos de transporte para su desarrollo y 
son rubros que han tomado posición importante en el renglón primario de la economía. El 
carbón de la cuenca del Sinifaná ha declinado su producción en los años recientes. 


Las expectativas de su aprovechamiento en una Central Térmica en la zona y en industrias 
carboquímicas, siguen aplazadas. Entre tanto, las condiciones sociales de la zona han entra- 
do en franco proceso de deterioro. Lastimosamente, en Antioquia no se han desarrollado 
empresas que aprovechen nuestros recursos minerales en la producción de elementos 
industrializados asociados al carbón, de gran demanda interna y externa. El tema ha sido 
tratado reiteradamente por.expertos locales que se lamentan del poco aprovechamiento de 
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los recursos minerales. En el caso del carbón, todo el sector carboquímico espera todavía s 
desarrollo en la región. Grafito artificial y gas, son rubros que se podrían producir en abundan 
cia en la cuenca antioqueña del carbón. 


6.1.2 Petróleo 


Antioquia produce muy poco petróleo; no hay, al momento, reservas comprobadas E 
aprovechables ni áreas en exploración. El petróleo y el gas natural constituyen nuestras : 


principales debilidades de este sector productivo, pues estamos lejos del autoabastecimiento; 


de allí la importancia de aprovechar las fuentes de carbón del Sinifaná, en el cual fue pródiga | 
la naturaleza con la región, pero mezquina la estructura empresarial, pública y privada, con su i 
aprovechamiento. En materia de combustibles, Antioquia se alimenta del poliducto de | 


Ecopetrol, que desde Barrancabermeja llega a Medellín y continua al Valle del Cauca; de este 
poliducto, cuyo diámetro varía por tramos entre 10 y 12 pulgadas, se abastecen las compa- 
ñías de distribución de combustible, mediante estaciones de almacenamiento. Desde Medellín, 
hay una derivación hasta el aeropuerto José María Córdova para el abastecimiento de com- 
bustible de las aeronaves. 


La producción de petróleo en Colombia se destina, principalmente a la exportación; desde los 
campos de explotación se extienden dos oleoductos hasta el Golfo de Morrosquillo, que 
cruzan nuestro territorio, 


Las exportaciones diarias colombianas alcanzan hasta 800 mil barriles de crudo. El abaste- 
cimiento de la gasolina refinada interiormente sólo cubre el 75% de la demanda nacional, por 
lo que, importamos un 25% de este combustible. No hay al momento desarrollos petroquímicos 
asociados al recurso natural. En los últimos años, se ha prendido una luz de alarma por la 
posibilidad de pasar de exportadores de petróleo a importadores del mismo, a menos que se 
descubran y exploten nuevos yacimientos antes del año 2005. 


6.1.3 Gas Natural 


A NN IE 
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Colombia explota unos 450 millones de pies cúbicos día de gas natural. Las reservas compro- 
badas, a este ritmo de explotación, alcanzan aproximadamente hasta el año 2015. El uso 
actual del gas natural es exclusivamente para combustible, conducido por gasoducto desde 
los yacimientos a los centros de consumo (la producción principal esta ubicada en la Guajira, 
dende se explota aproximadamente el 70% y desde El Opón donde se produce aproximada- , 


mente el 15%). 


6.1 4 Minerales no Metálicos 


Antioquia produce, en un buen nivel de aprovechamiento, minerales no metálicos que sirena 


las industrias del sector. Los principales minerales de este tipo son: 
e  Caliza: las zonas del Norte, Suroeste, Nordeste y Magdalena Medio producen calizas 


aprovechadas como materia prima del cemento y como materia prima para otros secto- 
res industriales. La producción anual fluctúa entre 1.2 y 1.8 millones de toneladas. 
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e Arcilla y Caolín: la producción anual departamental fluctúa entre 600 mil y 950 mil 
toneladas. 


e Cuarzo y Sílice: se utiliza en la industria refractaria, en el sector del vidrio y en elárea de 
la construcción. : l 


e  Asbesto: existe en Campamento la única mina de asbesto latinoamericana. La produc- 
ción anual fluctuaba alrededor de 8.500 toneladas. En la actualidad está cerrada por 
problemas de orden público. 


e Otros Minerales no Metálicos: renglones de explotación importantes son la dolomita 
(producción anual entre 20.000 y 50.000 toneladas); el feldespato (producción anual entre 
20.000 y 30.000 toneladas); el talco (varía entre 5.000 y 30.000 toneladas año); los mate- 
riales pétreos o agregados (varían entre dos y tres millones de toneladas año), utilizados 
para la construcción de edificios e infraestructura vial, 


6.1.5 Oro y Plata 


Las áreas tradicionales de producción fueron Titiribí (El Silencio), el Nordeste y el Bajo 
Cauca. En la actualidad se explotan minas de veta en el Nordeste y de aluvión en el Bajo 
Cauca y el río Nechí. La zona de Titiribí y el Suroeste, que produjeron el 50% del metal 
precioso en el siglo pasado, tienen sólo una producción actualmente modesta. El Nordeste y 
El Bajo Cauca conservan la cabeza de la producción con el 92% de la producción total 
antioqueña (Nordeste 2.187.5 kg (37%), Bajo Cauca 3.199 kg (55%) en 1995). 


Las 188 mil onzas troy de producción antioqueña en 1995 constituyeron el 27% de la produc- 
ción nacional; para el año 1996 Antioquia incrementó su producción hasta 296.361 onzas, 
participación del 42.9% del país. En el pasado, Antioquia producía el 70% de toda Colombia. 


Hacia el futuro, la explotación aurítera deberá tecnificarse, particularmente en lo relativo al 
control ambiental para minimizar el impacto sobre el suelo, las aguas y los bosques y más 
especialmente, deberán controlarse las labores de beneficio en cuanto a la grave contamina- 
ción por metales pesados. 


6.2 Infraestructura eléctrica 


6.2.1 Generalidades 


De los 12.500 Mw instalados en Colombia, Antioquia posee 3.353 Mw, que constituyen el 
26.8 % del total. En la tipología hidroeléctrica, la región posee el 33.6% del total: La siguiente 
es la estructura en cuanto a la capacidad instalada Nacional. 


Tabla 6.2.1. Capacidad Energética Empresarial 
Capacidad Nominal | Hidroeléctrica/Térmica|  : 
(Mw) e. 


CORELCA 


TEBSA 


En Antioquia, la capacidad instalada es la siguiente (nominal): 


Tabla 6.2.2. Capacidad Energética Empresarial Territorial 


3.353,4 


La distribución de energía eléctrica en Antioquia se desarrolla mediante las E.P.M. (Valle de 
Aburrá y la zona de embalses del Norte y Oriente), EADE atiende el resto del territorio 
departamental con la salvedad de Caucasia y Yarumal, que tienen sus propias E.S.P.. En 
total, EADE cubre aproximadamente el 35% de la población antioqueña con cubrimiento a 
108 municipios. 


En el territorio regional hay tres tipos de redes, en cuanto al control de transmisión: la red 
nacional, atendida por ISA; la red de las E.P.M. y la red secundaria y terciaria de EADE. La 
Empresa Antioqueña de Energía distribuye, por intermediación, energía comprada en bloque 
en la bolsa energética y actualmente busca socios para incrementar su generación. La 
capacidad de generación de energía hidroeléctrica en el país se estima en 100.000 Mw, en 
Antioquia en 30.000 Mw. El aprovechamiento de energías alternativas (de biomasa, eólica, 
geotérmica, etc.) se desarrolla en proyectos experimentales. No es posible instalar energía 
adicional para consumo a los niveles de crecimiento de la demanda de la capacidad, 
actualmente cercana al 2.5% anual. La vulnerabilidad del sistema interconectado, sin embargo, 
se ha hecho evidente con el fenómeno cíclico del Pacífico, que hace pensar en la necesidad 
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de mejorar la capacidad instalada de origen térmico; a pesar de ello, las condiciones de 
mercado han producido un efecto negativo en las condiciones financieras de las centrales : 
térmicas, que desestimulan así gravemente su instalación. 


6.2.2 Cobertura 
La cobertura eléctrica del sector residencial alcanza el 98.6% de la población urbana y sólo 


el 78.9% de la población rural . el siguiente cuadro ilustra la cobertura por regiones y por 
sectores: 


Tabla 6.2.3. Cobertura Energética Regional 


[REGIÓN | C.URBANA (%) | C.RURAL(%) | C.TOTAL(%) 
Valle Aburrá 


Norte Ñ 
| Suroeste [| 05 | 005 |  o9au43ao_ |] 


Urabá 


Se nota un grave desequilibrio en cobertura eléctrica, entre la subregión central y la periferia 
del departamento. La situación de cobertura del sector rural es sombría en Urabá, el Bajo 
Cauca y el Norte de Antioquia. 


La prestación del servicio de energía, es subsidiada por la Nación para los estratos 1,2,3, 
pero la deuda actual por este concepto a las E.S.P. es de 400 mil millones de pesos, lo que 
lesiona gravemente a las empresas de distribución de energía en los sectores periféricos, 
como EADE que los atiende en Antioquia, en un porcentaje considerable, 


El desequilibrio en un departamento productor de energía, que no cubre su servicio básico 


a la población, debe ser corregido. 
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7. INFRAESTRUCTURA SOCIAL. INFORMACIÓN BÁSICA 


El objetivo de cualquier comunidad es su desarrollo social equilibrado. Son múltiples los 


parámetros que definían el grado de desarrollo social, pero los más importantes son la educa- : 
ción, la salud, el saneamiento básico, la vivienda y la recreación. En los parámetros conside- - 


rados se debe analizar la cobertura y la calidad, bajo comparación con indicadores similares 


de comunidades de referencia. En este capítulo se encuentran algunos indicadores cuantita- 


tivos básicos que indican la cobertura poblacional. 


7.1 Salud y Seguridad Social 
El área de la seguridad social en Colombia se divide entre antes y después de la ley 100 de 
1993, por cierto alabada por unos y criticada por otros.. El mayor impacto, indudablemente, 
fue la ampliación de cobertura desde un 20% antes de la ley, a un 57% actualmente, protegi- 

"dos a través del sistema contributivo (trabajadores y empleados con su familia), y régimen 
subsidiado (asumido por el Estado). Tanto el régimen subsidiado como la salud pública, son 
cubiertos con recursos nacionales del situado fiscal e ingresos departamentales específicos 
(juego y licores). En cuanto a asignaciones presupuestales, es notorio el crecimiento desde 
el 3.4% del PIB antes de la ley, al 11% de esta época.. En los indicadores combinados de 
salud, las organizaciones internacionales clasifican a Colombia en lugares de vanguardia en 
América Latina. Sin embargo, muchos índices son aún bastante negativos, incluso deprimen- 
tes, como la mortalidad de madres al dar a luz (76/1.000 en Antioquia) o de mortalidad infantil 
(28/1.000 en Antioquia). 


En el anexo A.6., se relacionan algunos elementos de infraestructura y capacidad del sector 
de la salud. 


Algunas conclusiones generales sobre la situación actual de la salud en Antioquia son: 


e La atención de salud se concentra fundamentalmente en el Valle de Aburrá, con . 


desprotección de las regiones perimetrales. 

+ El Magdalena Medio y el Bajo Cauca son las regiones más desprotegidas pues presen- 
tan los índices más bajos de cobertura institucional médica (clínicas, hospitales, centros 
y puestos de salud, consultorios y centros médicos, entre otros). 


e El Magdalena Medio cuenta tan sólo con el 1.6% del total de los afiliados en el departa- 
mento de Antioquia a un régimen subsidiado y contributivo de salud. 


e Enlaregión de Urabá (principalmente en Turbo) se presenta el mayor número de casos 
nuevos de enfermedades transmisibles, debidos en su mayoría a la Malaria. 


e  Lavacunación tiene un buen nivel de cobertura departamental sobre casi toda la pobla- 
ción infantil regional. 
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7.2 Educación 


7.2.1 Información Básica 

Los índices de educación son mirados en el mundo como los de mayor impacto en la calidad 
de vida y en el desarrollo social de una región. En Antioquia va en retroceso la cobertura 
educativa, si se comparan los últimos años. Los expertos en educación afirman que también 
retrocede la calidad educativa en el departamento, al comparar los resultados históricos de 
las pruebas estatales y el horario anual de estudio. Un índice satisfactorio es el número de 
estudiantes por profesor, el mejor a nivel nacional. 


Antioquia empezó su transformación en 1864 con la creación de colegios, escuelas, universi- 


dades, centros de formación técnica y artística. La mujer inició educación media desde 1873 
y al finalizar el siglo XIX, de cada tres estudiantes, uno era mujer. a 


Actualmente, la educación privada cuenta con un porcentaje de participación importante en 
la educación media y superior y baja en educación básica primaria. 


Al analizar las cifras que se tienen sobre cobertura en Antioquia (Ver anexo A.6) se despren- 
de lo-siguiente: 


e  Lacobertura de la educación primaria permanece constante, lo que indica que escasa- 
mente crece al ritmo del crecimiento poblacional. La cobertura bruta del 80.7% en Antioquia 
es similar a la de Colombia (promedio 80.1%), muy por debajo del resto de América 
Latina (superior al 90%). 


e  Lacobertura del área secundaria es sumamente baja en Antioquia (73.6% y 63.5% para 
secundaria básica y media) y estuendosamente baja para el área de Occidente (46.1% 
- y 30.7%). : 


e  Serequiere un enorme esfuerzo estatal y privado para mejorar la cobertura y la calidad 
educativa si queremos mejorar la calidad de vida y la competitividad de nuestra región. 
7.2.2 Instituciones Universitarias 


La siguiente es la lista de las 32 instituciones universitarias en Antioquia, concentradas prin- 
cipalmente en el Valle de Aburrá. 


Universidad Autónoma Latinoamericana 
Universidad de Medellín 

Universidad Cooperativa de Colombia 
Universidad Católica de Oriente 
Universidad EAFIT 

Universidad Pontificia Bolivariana 
Universidad San Buenaventura 
Universidad de Antioquia 

Universidad Nacional de Colombia 
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El tratamiento de aguas servidas apenas se inicia en Colombia; muy escasos municipios 
poseen plantas de tratamientos de aguas servidas. De las capitales de departamento, tan 
sólo Medellín, Bogotá, Cali y Bucaramanga han. ejecutado Plantas de Tratamiento. 


Fundación Universitaria María Cano 
instituto Universitario de Envigado 
instituto de Ciencias de La Salud 
Politécnico Jaime Isaza Cadavid 


Colegio Mayor de Antioquia : 7.3.1. Agua Potable 

Escuela Superior de Administración Pública E as 

Servicio Nacional de Aprendizaje :  Sereconoce al Valle de Aburrá como líder en Colombia, y aún en Latinoamérica, en el servicio - 
Centro Educativo de Cómputos y Sistemas de agua potable con un cubrimiento del 98.7% de la población y niveles excelentes de cali- 
Corporación Educativa ESUMER dad. 

Politécnico Nacional 

ESCOLME Enel resto de las regiones antioqueñas, el agua potable se atiende municipalmente. En 
Corporación Universitaria Remington todos los municipios del departamento, y en todos los corregimientos, hay acueducto. El 
Corporación Universitaria Lasallista ¿sector con mayores deficiencias es Urabá, donde existen problemas de fuentes cercanas de 
Escuela de Ingeniería de Antioquia abastecimiento, en verano especialmente, lo que obliga a la captación mediante pozos. 
Corporación Universitaria Adventista i 

Fundación Universitaria Católica del Norte e E Problemas de calidad y cobertura se presentan en regiones específicas como Angelopolis, 
Fundación Universitaria Ceipa - Sabanalarga, Segovia, Vegachí y Giraldo. En algunas regiones, especialmente en el Oriente 
Fundación Universitaria Luis Amigó : Antioqueño, se vienen desarrollando acueductos rurales que mejoran la calidad de vida de los 
Corporación Educativa Instituto Técnico Superior de Artes habitantes. 

Corporación Académica Superior de Artes 

Corporación Académica Tecnológico Colombiano ATEC - Desaparecida ACUANTIOQUIA, muchos municipios tienen operadores privados para la pres- 
Politécnico Marco Fidel Suárez tación del servicio de agua potable, con buenos resultados hasta el momento. 

Tecnológico de Antioquia E 

Instituto Tecnológico Metropolitano - El proyecto antioqueño más urgente en este sector es el de consolidar la ejecución del 


Instituto Tecnológico Pascual Bravo 
Escuela de Tecnología de Antioquia ETA : 
Politécnico Arzobispo Salazar y Herrera - Ladeficiente estructura tarifaria del agua potable y la ausencia de cultura de pago en muchas 
¡ ET regiones, amenazan el crecimiento de la cobertura, el mantenimiento de las redes y el mejo- 
En las regiones antioqueñas tienen presencia, excluyendo al Oriente y al Valle de Aburrá, las >  ramiento de calidad. El promedio tarifario en las regiones de Antioquia por este concepto es 
universidades de control departamental: Universidad de Antioquia, Tecnológico de Antioquia y . de 120 pesos por metro cúbico de agua, lo que induce desperdicio y limita las inversiones en 
Politécnico Jaime Isaza Cadavid, que tienen presencia en 36 centros de enseñanza regional.  elsector. 


acueducto regional de Urabá que cubriría la demanda creciente en el Eje Bananero. 


7.3 Saneamiento Básico. | 73,2 Alcantarillado 


Un signo evidente del desarrollo y la calidad de vida de una región es el saneamiento básico. Salvo el Valle de Aburrá, el resto del departamento de Antioquia enfrenta dificultades en el 
En la última mitad del siglo, Colombia pasó de ser un país rural a ser un país urbano; tal: servicio de alcantarillado, por defectos de redes, obsolescencia o inexistencia. El siguiente 
situación y el alto grado de crecimiento poblacional, generaron en el país un grave problema.  esel resumen de suscriptores del sistema de alcantarillado (Datos del año 2001): 

de atención a los servicios básicos de agua potable, alcantarillado, manejo y disposición de 


desechos sólidos sin mencionar el atraso significativo nacional en el tratamiento de aguas: + Valle de Aburrá: 671.190 (80%) 
servidas, residenciales y de otra índole. En referencia a la poneSóna colombiana atendida,la.  « Resto de Antioquia: 170.157 (20%) 
cobertura nacional se resume así: e Ea ds AS Total suscriptores del sector residencial en Antioquia 841.347 
e Cobertura nacional de agua potable: 88% : : - Delo anterior se deduce un gran desequilibrio en la cobertura y calidad de los sistemas de 
E +: alcantarillado. Mientras el Valle de Aburrá tiene cobertura del 80% de los habitantes, el resto 
e  Cobertura:macional de alcantarillado: 75% ao ES | de Antioquia está precariamente servida en cobertura y calidad, particularmente en la zona 
: rural. 
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7.3.3 Desechos Sólidos 


En nuestro medio se producen 250 kg de desechos sólidos por habitante año. Quiere ello 
decir que en el Valle de Aburrá se producen 650.000 toneladas año y en el Oriente de Antioquia 
unas 100.000 toneladas año. En Colombia producimos 10.000.000 de toneladas al año. El 
tratamiento de desechos sólidos, al momento, tiene alguna de las siguientes formas: 


e Relleno Sanitario: Se desarrollan de manera muy precaria y antitécnica, sin tratamien- 
to de lixiviados. Los rellenos sanitarios en nuestro medio producen contaminación de 
aguas subsuperficiales y del aire. 


e  Cremación : Es el sistema más costoso, pues alcanza 50 dólares por tonelada. En 
nuestro medio no se ha desarrollado. 


+ Aprovechamiento Industrial: Se considera la mejor de las condiciones de disposición 
al utilizar los desechos como materia prima. 


La composición de desechos en nuestro medio es de 64% orgánicos y 36% inorgánicos. Los 
elementos no orgánicos son vidrio, papel, elementos metálicos y plástico principalmente. 
Cada uno de estos componentes tiene posibilidades de reciclaje y aprovechamiento indus- 
trial, pero requiere una cultura de separación de materiales en la fuente, que pese a las 
campañas institucionales, aún no se posee. 


7.3.4 Telefonía 


El servicio público de telefonía en Antioquia muestra también un desequilibrio entre la región 
central y las periféricas. El servicio telefónico esta atendido por EPM, EDATEL y TELECOM. 


o Las EPM, atienden el 60% de la población antioqueña en 18 municipios (Valle de Aburrá 
y Oriente). Poseen aproximadamente 850 mil líneas telefónicas que constituyen el 86% 
del total departamental. 


e  EDATEL atiende el 39% de la población antioqueña, en 108 municipios, con 125 mil 
líneas de telefonía básica que corresponde a 13% del total departamental 


e TELECOM atiende la telefonía municipal en Yarumal y el servicio de larga distancia, en 
competencia con otras dos entidades. 


e El número de líneas por cada cien habitantes es de 30 en el Valle de Aburrá y 18 en 
Antioquia, como promedio. Pero si se excluye el Valle de Aburrá y el Oriente, hay seis 
teléfonos por cada cien habitantes en las otras regiones antioqueñas. El desequilibrio no 
puede ser mayor. 


El resumen de telefonía es el siguiente: 
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Tabla 7.4 Líneas Telefónicas en Antioquia 


| Entidad | Región | Líneas | Líneas/100Hb | 
pm] valede abuná |] 780000 [307 
Ll EPM Altiplano 70.000 | 17 | 
Ep | Promedio | tesoooo) | es | 
oa | regional | teso00 | 8 
| TELECOM | Yammal | 3s0 [ 9 | 


7.3.5. Vivienda . 


Después del alimento y el vestido, la necesidad básica del hombre es la vivienda. Tal vez el 
problema de la vivienda es hoy el mayor en cuanto a calidad de vida en Colombia, por el 
altísimo déficit cualitativo y cuantitativo. El panorama nacional es el siguiente: 


e Número de viviendas urbanas 6.1 Millones 
+. Número de viviendas rurales 1.4 Millones 
e Número nacional de viviendas 7.5 Millones 
e Déficit cualitativo 2.3 Millones 
e Déficit cuantitativo 1.2 Millones 
e Déficit total 3.5 Millones 


En Antioquia hay unas 1.050.000 viviendas entre urbanas y rurales. Se estima en 150 mil 
viviendas el déficit cuantitativo y en 250 mil viviendas el déficit cualitativo. Tal problema de 
déficit se concentra en el Valle de Aburrá, en donde crece por el desplazamiento causado por 
la violencia y por los asentamientos en zonas vulnerables de las laderas y las cuencas. 


El desafío nacional y regional para reducir el déficit habitacional es enorme. En la actualidad 


se ha agravado el problema de vivienda y en general de la construcción debido a la crisis del 
crédito hipotecario que colapso después de treinta años de resultados satisfactorios. 
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8. CORREDORES MULTIMODALES 


8.1. Introducción 


El desarrollo físico de Antioquia requiere la determinación de los Corredores Multimodales de 


integración entre las zonas productivas actuales y futuras, y las extensiones hacia las áreas 
portuarias. 


8.2. Zonas de Desarrollo Activo 


Son las zonas con mayores posibilidades de ejecución de proyectos industriales de diverso 
tipo, por sus condiciones geográficas, topográficas, climáticas, de suelos, etc. A mi juicio, 
compartido parcialmente por numerosos expertos en planificación, estas zonas son: 


o Corredor del Cauca (Pintada - Bolombolo): adyacente al Eje Cafetero, con salida al 
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Pacífico por Buenaventura y Tribugá, ubicada en la Panamericana, con salida al Atlán- 
tico por el Atrato (Quibdó ), por el corredor de Urabá y por el corredor del Cauca y la 
Troncal Occidental. Su cabecera ( Peñalisa ) equidista del Pacífico y del Atlántico (250 


km aproximadamente ). Tendrá energía producida de manera abundante. 


o Corredor del Magdalena: comprende la zona del Magdalena Medio, desde La Dorada 


hasta Barranca (San Miguel- Yondó ) y su prolongación hacia La Mojana. Presenta | 


excelentes áreas entre las dos cordilleras de mayor desarrollo. Su comunicación con 
las otras regiones es expedita y posee el río Magdalena como arteria principal. 


CON ANN 


e Corredor del Urabá: comprende dos áreas diferentes, el Eje Bananero y el Eje Caribe. 
Es la región que « mana leche y miel » , por su ubicación, tierras, meteorología, 


biodiversidad, etc. 


e Zona Cauca-Sinú-San Jorge: es un área de gran potencial de desarrollo agroindustrial. 


8.3. Zonas de Desarrollo Complementario 


Son las zonas adyacentes a los corredores de desarrollo y producción, que en el pasado y el 
presente configuran las zonas productivas tradicionales, como Oriente, Zona Cafetera, Zona 
Minera, Valle del Aburrá, etc. En estas zonas se requieren industrias ligeras de consumo ó 
complementarias a las ejecutadas en los corredores productivos. Las zonas complementa- 
rias fortalecen el área de servicios, comercio nacional e internacional, así como los sectores 


educativos y administrativos. 


8.4. Corredores Multimodales 


Son los elementos de infraestructura de transporte que configuran la espina dorsal de las - 


zonas productivas activas y complementarias. 


Eje del Cauca: integra la zona Suroccidental Colombiana con el Caribe. Requiere mejo- 
ramiento de la carretera Pintada-Bolombólo-Santa Fe de Antioquia, y la conclusión entre 
Santa Fe de Antioquia-Puerto Valdivia. Igualmente requiere corredor férreo y poliducto. 
Dirección SW-NE. 


Eje Magdalena-Cauca-Sinú-Atrato: integra las zonas de mayor potencial agroindustrial, 
las zonas fértiles. Comprende una vía terrestre Dorada-Puerto Triunfo-Nare-Berrio-Reme- 
dios-Segovia-Zaragoza-Caucasia-Fátima-Tierralta-Golfo de Urabá. Requiere línea férrea 
complementaria y ramal de poliducto. Dirección SE-NW. 


Eje Diagonal Antioqueño: Puerto Triunfo-Oriente-Medellin-Santa Fe de Antioquia-Occi- 
dente-Eje Bananero-Regional del Caribe. Requiere ramal férreo Santa Fe de Antioquia- 
Golfo de Urabá. Dirección SE-NW. 


Transversal Magdalena-Cauca-Atrato-Pacífico: comprende la conclusión y mejora- 
miento de la vía Berrío-Medellin-Bolombálo-Bolívar-Quibdó-Pacífico. Requiere línea férrea 
Bolombolo-Pacífico y red multimodal energética y de poliducto. Será el eje de conexión a 
cable submarino. 


Marginal del Caribe: empalma la diagonal SE-NW con toda la costa Atlántica colom- 
biana desde Turbo hasta Paraguachón. En el tramo antioqueño requiere la construcción 
de nuestro segmento caribe, desde Turbo hasta Arboletes; el corredor continúa bordean- 
do la costa hasta la frontera con Venezuela. : 


Red Complementaria: Es el conjunto de vías secundarias, mejoradas y bien manteni- 
das, con la inclusión de algunas iniciadas y otras simplemente ampliadas. Por ejemplo 
La Ceja-Abejorral-Pintada, la vía del Norte, etc. 
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9. PANORAMA DEL DESARROLLO FÍSICO EN COLOMBIA 


9.1. Introducción 


ACC 


AOS 


Al recorrer los países industrializados , causa admiración el grado de desarrollo físico y e 


económico que han alcanzado, La calidad de su infraestructura vial genera la conectividad 
física de sus regiones y entre ellas y el mundo. Sus sistemas ferroviarios portuarios, de 
can reteras, han posibilitado un crecimiento equilibrado de todas las áreas productivas que les 
permite aprovechar eficazmente sus recursos y mejorar su calidad de vida. Ellos han aprove- 
chado, balanceadamente, el crecimiento físico con el desarrollo social, logrando así posibili- 
dades ventajosas en la competitividad requerida en el mundo globalizado. América Latina, en 
general y Colombia en particular, presentan graves dificultades en su desarrollo y su 
competitividad, a pesar de los inmensos recursos naturales que posee. Parte de la culpa de 
nuestro atraso se debe, sin lugar a dudas, al grado deficiente del desarrollo físico, que impide 
el aprovechamiento de los recursos y desbalancea las posibilidades de competitividad La 
reflexión sobre la brecha actual del desarrollo, genera mayor preocupación, al observar que 
los planes de mejoramiento y expansión de la infraestructura física en el área, no tienen 
continuidad y se les asignan presupuesto insuficientes, que no se emplean con la eficiencia 
y la pulcritud debidas. Como resultado se espera que en el futuro próximo, las diferencias en 
competitividad se aumentan entre los países industrializados y nuestra región. 


9.2. Las Áreas de la Infraestructura. 


Es corriente que al hablar de infraestructura, el común de la gente la asocie con la del trans- 


porte. En realidad, la infraestructura del desarrollo físico co a 
: mprende 12 áreas, que se co! - 
mentan para alcanzarlo. j Ñ di 


Infraestructura del Transporte: comprende los equipamientos físicos y móviles requeridos 
para la conectividad física. Son, fundamentalmente, los siguientes: 


Vías Terrestres: carreteras, caminos, líneas férreas 
Vías Fluviales: naturales y artificiales (ríos y canales) 
Sistema Portuario: marítimo, fluvial y aeroportuario. 
Sistemas Especiales: poliductos, cables, puentes, etc. 


c0 .. o 


Infraestructuras Sectoriales: se consideran las siguientes: 


e Energética, hidroeléctrica, térmica, nuclear y alternativa, saneamiento básico, minera 
agrícola, industrial, turística y recreativa, educativa, hospitalaria, telecomunicaciones 
urbana, vivienda y edificaciones y seguridad. 


El mejoramiento de estas áreas es requerido, para alcanzar un desarrollo físico apropiado. 
Analizaremos a continuación, el estado alcanzado en nuestro país en cada área. 
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9.3. Desarrollo Energético. 

Colombia alcanzó una capacidad instalada de 12.500 MW, de los cuales el 75% corresponde 
al tipo hidroeléctrica y el 25% a las centrales térmicas (Gas y Carbón principalmente). El 
desarrollo de la energía eléctrica sólo alcanza el 10 % del potencial nacional, que se estima. 
en 100.000 MW. En el país son solo incipientes los desarrollos alternativos de energía (eólica, 
biomasa, etc). : : 


La totalidad de infraestructura energética ha sido desarrollada por entidades estatales, 
(ISAGEN, EEB, EEPPM, EPSA, CORELCA, TEBSA...); en la actualidad se presenta una 
tendencia estatal de privatizar la generación, el transporte y la distribución de la energía, sin 
que aparezcan inversionistas privados para proyectos nuevos del sector. 

9.4. Saneamiento Básico. 

Un signo evidente del desarrollo y la calidad de vida de una región es el Saneamiento Básico. 
En la ultima mitad del siglo, Colombia pasó de ser un país rural a un pías con población 
mayoritaria en grandes centros urbanos; esta situación y el alto grado de crecimiento 
poblacional, generó un grave problema de atención a los servicios básicos de agua potable y 
alcantarillado, sin mencionar el atraso significativo nacional en el tratamiento de aguas servi- 
das y desechos sólidos, residenciales o industriales. El consolidado de la atención actual de 
estos servicios básicos, en cuanto a cobertura es el siguiente: 


Cobertura Agua Potable: 88% 
Cobertura Alcantarillado: 75% 


El tratamiento de aguas servidas apenas se inicia en Colombia; son muy escasos los muni- 
cipios que poseen Plantas de Tratamiento. Apenas cuatro capitales de departamento, Medellín, 
Bogotá, Cali y Bucaramanga, construyen en la actualidad sistemas de tratamiento de aguas 


servidas. 


La recolección, manejo y disposición de desechos sólidos, que alcanza 10 millones de tone- 
ladas por año en Colombia es todavía precario en el panorama nacional. Principalmente, la 
disposición de desechos sólidos, sin separación por componentes todavía, se realiza en 
rellenos sanitarios de bajas especificaciones, con impactos ambientales severos, por conta- 
minación de aguas subsuperficiales. 

9.5. Infraestructura Minera 

En Colombia no hay desarrollos mineros importantes, con excepción del complejo carbonífero 
de parte de la terraza del Caribe. Los recursos mineros colombianos evaluados son prodigio- 
sos, con abundancia de minerales insuficientemente explotados: Carbón, Oro, Platino, Plata, 
Esmeraldas, Asbesto, Estaño, Bauxita, Petróleo, Gas, Níquel, Hierro, Cobre, etc. Colombia 
posee tres cordilleras, que cubren la tercera parte del país, 2.926 Km. de litoral marítimo con ' 
sus correspondientes áreas de plataforma. Puede decirse , que salvo el Carbón y el Petróleo, 
Colombia no explota racionalmente sus recursos y, que incluso en estos, Colombia no ha 
desarrollado sistemas industriales de aprovechamiento de sus minerales: S 
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9.6. Infraestructura Agrícola y Pecuaria 

Un país como el nuestro, debería tener un alto grado de aprovechamiento agrícola: diversidad 
de climas, pluviosidad adecuada, asoleamiento todo el año, 700.000 km? en áreas cultiva- 
bles. Al contrario, el país no se autoabastece de estos: importa 5.5 millones de toneladas de 
alimentos al año. Importa pescado a pesar de sus dos mares y sus 25 mil kilómetros en ríos. 
Importa productos básicos de alimentación y de su industria (Algodón, Trigo, Arroz, Leche, 
Maíz, Frijoles, Carne...). En contraste, poseemos áreas de fertilidad similar a las mejores del 
mundo: Cundiboyacá, el Sinú el Cauca Bajo y Alto, el Urabá, el Magdalena, los Llanos Orien- 
tales. Hemos sacrificado las áreas de potencial producción agrícola intensiva, por la ganade- 
ría extensiva, cuya producción no se exporta. 


En Colombia, aparte de la inadecuada distribución de tierras y de población, subsisten cala- 
mitosos problemas de productividad en cuanto a recursos económicos para el agro, tecnolo- 
gía, bancos de semilla, producción de las mismas, comercialización, empaque, valor agrega- 
do, cultivos transitorios, precios de sustentación, pertinencia en el flujo comercial, etc. 


A mi juicio, en materia agropecuaria, en Colombia quedamos en el siglo XIX. 


9.7. Infraestructura Industrial 

Colombia tiene un Producto Interno Bruto (P.I.B) cercano a los 95.000 US$ millones. Las 
exportaciones de productos manufacturados son de 379 US$ por habitante y constituyen 
solo el 31% de las exportaciones totales, que son, per cápita, tres veces menores que Chile, 
México o Venezuela. La industria nacional es ligera y de consumo interno, primordialmente. 
Tal situación se origina en la ausencia de capitales, en el bajo aprovechamiento de los recur- 
sos como materia prima, en deficientes condiciones de competitividad, en el bajo desarrollo 


tecnológico y científico nacional y en el muy pobre nivel de conectividad e infraestructura -. 


industrial. Podemos decir que poseemos grado alto de capacidad empresarial, niveles impor- 
tantes de calificación profesional y creciente capacidad de consumo interno. La globalización 
del comercio mundial que indujo a una apertura indiscriminada de las fronteras, generó una 
parálisis en el crecimiento del sector productivo, castigado severamente por las condiciones 
del sector financiero, de capitales escasos y tasas de interés elevadas. 

9.8. Infraestructura Turística y Recreativa 

Una de las áreas que ha generado mayores expectativas en el crecimiento nacional es el 
sector turístico, por las cualidades nacionales que permitirían su desarrollo: playas, clima, 
sitios históricos, biodiversidad, ambientes ecológicos, paisajes, agua. Las condiciones de 
seguridad interior desestimulan gravemente el turismo. Aparte de ello, en el país no se ha 
desarrollado la infraestructura del sector turístico interno o externo. Es precaria la capacidad 
hotelera nacional, salvo en zonas como en Cartagena y Bogotá, que muestran índices de 
ocupación bajos, aún en temporada alta. Los otros elemento de la infraestructura turística, 
que permiten condiciones de crecimiento de la oferta de servicios, comunicaciones y recrea- 
ción, son aún deficientes, insuficientes o inexistentes. La infraestructura turística debela orien-. 
tarse hacia el turismo ambiental, del que se espera un crecimiento importante en éste siglo; 
su infraestructura es mas fácil de acondicionar y de más bajos niveles de especificaciones, 
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fundamentalmente se requieren vías de penetración, senderos, refugios y telecomunicacio- 
nes. Pero también, condiciones de seguridad, atención y difusión. En Colombia se requiere, 
más allá de los recursos que poseemos, la infraestructura logística que desarrolle el proceso, 
paralelamente a la ejecución de la infraestructura física y social de este sector productivo. 
9.9. Infraestructura Educativa 

Colombia posee una de las más alta tasa de desescolaridad básicas de América latina. La 
baja cobertura es el resultado de una alta tasa de natalidad y bajos recursos destinados a la 
educación. El siguiente es el panorama de cobertura en el nivel básico. 


Venezuela 82% 
Colombia 89% 
Chile 90% 
Costa Rica 92% 
México 99% 


El panorama educativo se compone de la siguiente manera: 


Número de Estudiantes, Primaria: 4.639.000 
Número de Estudiantes, Secundaria: 3.114.418 
Número de Estudiantes, Universitaria: 512.238 


En cuanto a los establecimientos educativos, existen en el nivel básico 52.389 estableci- 
mientos, de los cuales el 86% son públicos y 10.124 establecimientos en el nivel medio, con 
el 60% de ellos de carácter oficial. 


Para lograr el desarrollo social, mejorar la productividad y la competitividad, Colombia requie- 
re esfuerzos mayores en la cobertura y la calidad educativa de su población. 


9.10. Infraestructura Hospitalaria 

Colombia ha mejorado los niveles de seguridad social de manera importante en la ultima 
década, pasando de un 18% en 1990 a un 40% en el año presente. El número de hospitales, 
entre públicos y privados, es de 1.165, de los cuales el 66% es de carácter oficial. Los índices 
de atención básica han mejorado en los últimos años, pero se requieren esfuerzos adiciona- 
les para reducir la mortalidad infantil y la morbilidad por enfermedades endémicas. 

9.11. Vivienda 

En la actualidad, el país sufre una parálisis del sector de construcción de edificaciones, 
debido a la crisis económica que afectó gravemente al sector del crédito hipotecario, cuya 
estructura lleva 27 años con resultados satisfactorios. Uno de los problemas más severos en 
la actualidad, es el déficit cuantitativo y cualitativo de vivienda en Colombia, cerca del 45% de 
la población carece de vivienda u ocupa vivienda de pobres especificaciones, en asentamientos 
informales en zonas de riesgo geológico, de inundaciones o sin cobertura de servicios públi- 
cos básicos. 
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9.12. Infraestructura de Telecomunicaciones 


O el sector de telecomunicaciones cubre esencialmente, todo el territorio 


Tenemos 621 emisoras (409 A.M., 180 F.M. y 31 O.C), hay 49 estaciones de televisión. El - 


servicio de telefonía fija y móvil tiene un cubrimiento satisfactorio en calidad y número de 
suscriptores. Como situación negativa, puede mencionarse la inexistencia de propiedad satelital 
pública o privada; en el futuro se requiere unidad empresarial para la modernización de las 
telecomunicaciones mediante la red de cables intercontinentales por fibra óptica. Los siste- 


mas de teleproceso cubren la ma 
! yor parte de los centros de población, con ¡ 
importante de suscriptores. j iS 


9.13. Infraestructura Urbana 


se A actualidad, se elaboran los Planes de Ordenamiento Territorial de cada uno de los 
; municipios de Colombia. A través de los Planes de Ordenamiento Territorial, se lo- 


gran integraciones verticales y horizontales en el desarrollo urbano, con instrumentos que . 


permiten agilidad y recursos, alianzas estratégicas y eficiencia en el aprovechamiento 
desarrollo del suelo urbano, en cuanto a viviendas, vías, amoblamiento a 
institucionales, áreas recreativas y de conservación ambiental, sectores en los cuales se 
encuentran los mayores problemas de carácter urbano en las ciudades colombianas. 


9.14. Infraestructura de Seguridad 


Nuestra infraestructura de seguridad es apropiada para un país en paz, pero insuficiente 
para la situación de guerra interna que hoy sufrimos. El conflicto nacional de más de 40 
años, involucra a los grupos armados de derecha e izquierda. Como si fuera poco, el desa- 
rrollo del narcotráfico ha generado una situación delincuencial organizada de grandes pro- 
porciones, que se nutre de la situación calamitosa de desempleo (20%) y subempleo 

agravada por la crisis económica. Este panorama hace insuficientes las condiciones actua- 
les de capacidad carcelaria, cuarteles, estaciones de policía y equipamiento de seguridad 

No es posible, en la situación actual nacional, inversiones importantes en esta materia, 
más allá de las que han sido tradicionales en el presupuesto nacional. La ayuda exterior es 


9.15. Infraestructura del Transporte 


ios es un de los países más atrasados del planeta en materia de infraestructura 
100% atada del sistema de transporte terrestre de carga se mueve por carretera 
0). La red ferroviaria colapsó a principios de los años 80 y, salvo el Tren Carbonífero 


] A . 
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a) Carreteras : El sistema terrestre nacional cuenta con la siguiente red troncal Básica: 


Sur-Norte 8.340 kms. 
Oriente-Occidente 4.910 kms. 
Total 13.250 kms. 


La red vial complementaria (secundaria y terciaria), es de muy bajas especificaciones, funda- 
mentalmente de carácter rural. Esto arroja índices viales por millón de habitantes o por unidad 
de área, de gran atraso. Por ejemplo, Colombia tiene 350 kilómetros de troncales por cada 
millón de habitantes, cuando Venezuela tiene 1.143, México 873 y Chile 732. 


b) Ferrocarriles : la red ferroviaria nacional, principalmente, es de Trocha Angosta; cuenta 
con solo 2.000 km en servicio, el 75% de ellos en el sector Caribe y el 25% en el sector 
Pacífico. Desde 1980 hasta la fecha, se han perdido casi 1.500km de vías férreas. Este 
panorama sombrío se agrava al establecerse que no es posible el desarrollo nacional, sin una 
red férrea competente. El costo de movilizar carga por carretera es 5 veces mayor que por vía 


férrea. 


c) Puertos Marítimos: Colombia tiene un sistema portuario apenas suficiente para su CO- 
mercio internacional, aunque limitado al sistema de cabotaje principalmente, por las limita- 
ciones de calado. El orden de movimiento portuario nacional, es el siguiente, en millones de 
toneladas-año: 


Golfo de Morrosquillo (Atlántico) 17.2 
Guajira (Atlántica) 15.6 
Santa Marta-Ciénaga (Atlántico) 13.5 
Cartagena (Atlántico) 11.4 
Buenaventura (Pacífico) 7.5 
Barranquilla (Atlántico) 3.6 
Tumaco (Pacífico) 3.2 

(Atlántico) 1.5 


Turbo 


d) Aeropuertos: Tenemos una red aeroportuaria internacional, nacional y regional, superior a 
nuestras necesidades. Aeropuertos como el de Rionegro, no alcanzan en servicios el 50% de 
su capacidad. Cada ciudad capital tiene su aeropuerto, cuatro de ellos con especificaciones 
de tráfico internacional. En el país existen más de 50 aeropuertos con vuelos comerciales 


regulares. 


e) Navegación Fluvial: De los casi 25.000 km de ríos que posee Colombia , alrededor del 
75% presentan posibilidades de utilizarse para transporte fluvial. Requieren dragado periódico 
por la sedimentación causada por el ritmo acelerado de deforestación que hoy alcanza el 
0.5% anual nacional y hasta el 4% regional. En materia de infraestructura del transporte, se 
requiere una inversión sostenida, cercana al 4% del PIB. Hoy la inversión ronda solo el 2%. 
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9.16. CONCLUSIÓN 


Puede afirmarse, del anterior panorama, que el desarrollo físico nacional está por hacerse. La 
productividad y competitividad de nuestro país está en grave desventaja en relación con el 
hemisferio e incluso la región. No es promisorio el horizonte del desarrollo colombiano al 
ritmo actual de ejecución de obras, con presupuestos limitados por las condiciones financie- 
ras y políticas nacionales. 


CN 
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ANEXOS 


O ocres 


COMPLEJO 
HIDROELÉCTRICO 
PESCADERO (ITUANGO) 


DMA 
> AY dá - PIE VALS, 


ANEXO Al. 


- COMPLEJO HIDROELÉCTRICO 
PESCADERO - ITUANGO 


1. INTRODUCCIÓN 


El desarrollo del país requiere una capacidad energética confiable y en expansión; los tenó- 


menos climáticos en períodos recientes, han puesto en evidencia una gran vulnerabilidad de 


nuestro sistema eléctrico interconectado. 


4 


Se han hecho grandes esfuerzos para el mejoramiento del sistema, particularmente en el 
equilibrio (figura1) alcanzado en la producción de energía eléctrica de origen térmico con la 
proveniente de capacidad hidráulica. La legislación sobre producción y distribución de ener- 
gía eléctrica, (figura 2) a pesar de algunas deficiencias detectadas, mejora las posibilidades 
de expansión y eficiencia, con la competencia e inversión del sector privado nacional y 
extranjero. (Tabla 1) 


PROYECCIONES DE DEMANDA DE POTENCIA 
(ESCENARIO MEDIO) MW 


POTENCIA 
(MW) 


05 Mei. 


2345678 m9 um10 
AÑO 


0 
97 988 99 0 1 


Figura 1 
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PROYECCIONES DE ENERGÍA ELÉCTRICA 
(ESCENARIO MEDIO) 


100000 


80000 


ENERGÍA 29900 
(GWH) 40000 


97 98 99 O 1 456 7 8 910 


AÑO 


Figura 2 


Tabla 1: POTENCIA EFECTIVA 


Capacidad Hidráulica Capacidad Térmica P, Efectiva Total 
(MW) (MW) (MW) 


7.832.9 2.640.8 1.0473.7 
74.49% 25.21% 100 % 


Colombia en general y Antioquia en particular, tienen grandes recursos naturales para la 
producción de energía hidroeléctrica, por encima de la demanda interna actual y futura. El 
aprovechamiento racional de estos recursos, permitirá excedentes de producción que garan- 
tizan el abastecimiento de demandas inesperados y exportación energética conveniente a los 
requisitos económicos del crecimiento. (Tabla 2) 
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Tabla 2: CAPACIDAD EFECTIVA INS rAzADA 1996 


EMPRESA 


La Central Hidroeléctrica de Pescadero- -ltuango, es uno de los proyectos más atractivos del 
mundo para la inversión en el área de producción y distribución de energía por razones 
ambientales, climáticas, económicas y geográficas. El potencial del río Cauca, en su tramo 
medio, permite a plazo intermedio, abastecer las necesidades de Colombia, en los escenarios 
más optimistas de crecimiento de la demanda interna. 


2. EL RÍO CAUCA. PROYECTO HIDROELÉCTRICO 


Tabla 3: EL RIO CAUCA 


Caída en Caudal 


promedio 


Long. Long. 
Tramo 
== 


Acumulada tramo 


A Nr 


A A AN A E 


El río Cauca nace en el Páramo de las Papas, a 4.200 metros sobre el nivel del mar. Recorre 
1.290 Km hasta su desembocadura en el río Magdalena, a 20 metros sobre el nivel del mar. 
En el tramo medio entre la Virginia y Tarazá, en un tramo de sólo 425 Km, desciende 800 m 
con un caudal promedio de 1.045 m/s. En este sector, la mayor parte de su recorrido discurre 
por cauce de cañón, lo que lo hace sumamente atractivo para aprovechamiento hidroeléctri- 
co. Se 


En el tramo medio se han identificado 5 proyectos hidroenergéticos que en total tienen una 


capacidad energética de 10.200 MW, equivalente a la capacidad actual del Sistema 
Interconectado Nacional. Estos proyectos son los siguientes (Figura 3) 


PROYECTOS HIDROELÉCTRICOS DEL CAUCA MEDIO 


100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400 420 


TOTAL 10,240 MW 
Figura 3 
* XARRAPA: con 330 MW, presa de 66m 
* FARALLONES : con 2.120 MW, presa de 219m 
* CANAFISTO : con 1.000 MW, presa de 110m (Descartado) 
* PESCADERO: con 4.270 MW, presa de 247m 
* APAVI: con 1.920 MW, presa de 120m 


Los cinco proyectos indicados, discurren entre los 900 y los 100 m.s.n.m, en un recorrido de 
425 Km 


Como se puede deducir, el río Cauca, en su recorrido medio, casi todo en territorio antioqueño, 
es un bien precioso no aprovechado para nuestro desarrollo. Al contrario, el descuido nacio- 
nal por el recurso fluvial, e hidráulico en general, ha convertido a los ríos, de aliados enormes 
en enemigos formidables, por avalanchas y desbordes. Nuestra Nación desaprovecha 
irracionalmente, destruye más bien, los elementos de beneficio con que la naturaleza nos ha 
sido generosa. ; 


69 


3. COMPARACIÓN DE PROYECTOS 


En magnitud, el proyecto hidroeléctrico de Pescadero-ltuango es, de lejos, el mayor de los 
considerados en el país, incluyendo los construidos o los proyectados. Individualmente, el 
Guavio se considera el mayor de Colombia con 1.000 MW. En conjunto, San Carlos | y ll, 
aportan 1.200 MW de capacidad. Como puede verse, el proyecto Pescadero — Ituango es 4 
veces mayor en capacidad que cualquiera de los construidos. : 


Tabla 4 : COMPARACIÓN CON OTRAS CENTRALES DEL MUNDO 


CAPACIDAD INSTALADA 
| monomcrmca | PÓs | oMacicnmlemees | 
Gui | Vememela | ____tw0o0_ | 


Krasnoyarsk |ñasia 60 | 


Rus 
| Tucuruí | Brasil 4-5 
Brasil a A 


6,5 
6,4 
5,3 
5,2 
4,3 
4,0 
3,2 


Tabla 5: COMPARACIÓN CON OTROS PROYECTOS EN EL PAIS 


HIDROELECTRICO (mw) 
| Parma |  NARIÑO-cAUCA_ [| em | 
188 


HUMEA 


LAGABARRA NORTE DE SANTANDER 
SAMANÁ MEDIO CALDAS E 


RIACHÓN ANTIOQUIA O] 
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El mayor proyecto en el planeta es la central de LasTres Gargantas, en La China, cuya 
capacidad será de 18.000 MW. En funcionamiento, el mayor complejo hidroeléctrico es ITAIPU 
en la frontera entre Paraguay y Brasil, cuya capacidad es de 12.600 MW; se estudia la 
ampliación de su capacidad. En América solo 5 complejos superarán el nuestro y 7 más lo 
superan en el mundo. ; 


4. INFORMACIÓN BÁSICA DEL PROYECTO. 
El proyecto es de magnitud tal que sorprende, además de su capacidad, el volumen del 


embalse ( 4 veces Peñol-Guatape ), en un área inundada tan reducida. Para ilustración, se 
indican a continuación sus características más relevantes: 


* Capacidad instalada: 4.270 MW. 

* Producción anual: 20.000 GWh. 

* Altura Presa: 247 m 

* Longitud de la Presa: 560 m 

* Nivel Normal del Embalse: 447 m.s.n.m 

* Volumen Embalse: 4.050 millones de mY, 
* Longitud de Embalse: 80 Km 

* Caudal Medio: 1.150 m/s. 

* Area inundada: 6.300 Ha. 


La presa es sorprendente , no sólo por su altura considerable, sino también por su escasa 
longitud por lo estrecho del cañón. Tal vez el dato de mayor efecto, es la poca área inundada 
que da una densidad Área inundada/ Capacidad de las más bajas de proyecto alguno, con 
solo 1.57 Ha/MGMW. La presa que inicialmente se concibió en «tierra», requeriría 26.60 millo- 
nes de m?, Actualmente se estudia la alternativa de construcción en concreto reforzado. 


5. VENTAJAS COMPARATIVAS: 


El proyecto ofrece innumerables ventajas comparativas con relación a proyectos de este tipo 
ya ejecutados, en obra ó en proyecto. Tales ventajas pueden desagregarse en las siguientes: 


* Ventajas Ambientales 
* Ventajas Sociales 

* Ventajas en Costos 

* Ventajas Geográficas 
* Ventajas Turísticas 

* Ventajas Fiscales 


A continuación, haremos un resumen de cada una de las ventajas anotadas 
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5.1 Condiciones Ambientales 


El recorrido del río Cauca entre Bolombolo y Puerto Valdivia, está constituido por un cañón de 
paredes abruptas y áridas, clima seco y condiciones semidesérticas. A juicio de algunos 


expertos, el proyecto genera impacto ambiental positivo Í 
, el en la mayoría de los compone 
-  porlos siguientes razonamientos. l j y os 


e Producción Limpia: 


Las peli hidroeléctricas son de producción limpia en comparación con otros tipos de 
energía térmica, mal vistos en esta época en el mundo, en el que el control de emisiones y 
calentamiento de agua, son necesarios de controlar. 


o Área Inundada: 


gia dl 6.300 Ha de tierras escarpadas y áridas. La siguiente información lo corrobo- 
, según los promedios de áreas inundadas respecto a la capacidad instalada de algunos 
proyectos y del promedio de algunas presas referenciadas. 


Tabla 6 : ÁREAS INUNDADAS 


[ras | Hamw 


PESCADERO (ITUANGO) 


Tabla 7 : ÁREAS INUNDADAS 
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Como se vé, el proyecto es ventajoso ampliamente en el parámetro estudiado. 
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. Sedimentación : 


La Central hidroeléctrica trabajará fundamentalmente en la capa superior del embalse, es 
decir, que la mayor parte del mismo será embalse muerto, en cerca del 80% del volumen. 

Si se tiene en cuenta que en la actualidad el río transporta anualmente unos 55 millones de 
toneladas de sedimentos, el embalse tardaría a este ritmo más de 100 años en verse afecta- 
do inicialmente, si todo el sedimento se depositara. El proyecto es prácticamente insensible 
a este fenómeno, y mejora de manera importante la calidad del agua por sedimentación, con 
los efectos ventajosos que ello implica aguas abajo, no solo por los aspectos de turbiedad 
sino de sedimentación en la zona de llanura del bajo Cauca y Magdalena Bajo. De manera 
importante, aunque el embalse no es de control, se mitigarán los impactos de avalanchas del 


río. 
o Climáticos: | 


La hoya hidrográfica del proyecto es de 37.820 Km?. Se estima que mejorará el clima, la 
humedad ambiental y la precipitación en la zona de influencia. La longitud del río hasta la 
presa, garantiza diversidad climática e hidrológica reduciendo la sensibilidad de estos pro- 
yectos en épocas de sequía. Hay incluso, quienes afirman, que este proyecto tiene en este 


aspecto ventajas análogas a los de las centrales térmicas. 
o BióticaS: 


El recaudo de regalías por parte de los municipios y corporaciones de la cuenca permitirá 
inversiones cuantiosas en recursos naturales. Desventaja importante por resolver será la mi- 
gración de los peces. El embalse, en sí mismo, constituye un inmenso medio para cultivo de 
peces en diversas modalidades de producción. El embalse no afecta bosques nativos ni 
zonas forestales; al contrario, permitirá la reforestación en escala y contribuirá al control de la 
intervención de los bosques nativos del Paramillo y del Bajo Cauca. 


e Antropológicos: 


En este aspecto, el proyecto afecta negativamente asentamientos prehispánicos detectados 
en la zona. Deberá estudiarse con atención el impacto en esta componente. - 


e Geológicos: 


En el área del proyecto se presenta una franja de neigs esquistoso-cuarzo-feldespático, del 
grupo metasedimentario del paleozoico. Está afectado por el sistema de fallas del Cauca, 
Romeral y Espíritu Santo. De este último sistema, aparecen cerca a la obra la falla de Santa 
Rita Este y Santa Rita Oeste; además, se presentan fallas de cizalladura paralelas a la 
foliación. Los estudios revelan competencia de la roca para los componentes del complejo 
(presas, túneles, pOZOS y cavernas). Las condiciones estudiadas de sismicidad indican ame- 


naza moderada. 
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5.2 Aspectos Sociales: 


Contrario a lo que sucede en proyectos de esta magnitud en el mundo, el área inundada no : 
afecta sensiblemente áreas pobladas. Los municipios del contorno del proyecto están por | 


encima de la cota del embalse, como puede verse en la tabla 8. 


Tabla 8: POBLACIONES Y EMBALSE 


ALTURA 
CENTROS DE REFERENCIA m.s.n.m. DIFERENCIA 
se | + 


SANTA FE DE ANTIOQUIA 560 
BURITICA | 1.690 


773 


SOPETRAN | 70 | + 
OLAYA | 


LIBORINA 700 + 253 
SABANALARGA + 403 

783 
PUENTE DE PESCADERO 283 - 164 


PUENTE DE OCCIDENTE 
PUENTE PASO REAL 


+ 18 


BRICEÑO 1.230 + 


Como se observa, queda sumergido el puente actual de Pescadero. Además, las poblaciones - 


de Oro-Bajo, Barbacoas y El Valle, quedan por debajo de la cota de inundación, lo que implica 
el traslado de unas 80 familias. 


Otros aspectos sociales de interés son los siguientes: 


* Empleo: En la obra se emplearán aproximadamente 10.000 personas durante 8 años * 


* Recursos: Se derivan cuantiosos recursos para los entes territoriales y ambientales de la 


zona de influencia y de la cuenca. Se estiman, por ventas de energía unos 40 millones de 
dólares anuales como regalías. 


* Posibilidades: La venta de energía, con la participación del Estado, no solo en aportes sino 
en la propiedad del recurso, permitirá inversión social y física, especialmente para el departa- 
mento de Antioquia. Además, la existencia de energía permanente y barata posibilitará el 


A 


desarrollo del sector industrial en el área, especialmente en regiones como Urabá, el Caribe, E 


el Occidente y Suroeste Antioqueño. 
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5.3 Costos: 


Hasta lo estudiado del proyecto que terminó fase económica, la expectativa de costos de 
instalación y producción es el mayor atractivo para inversionistas potenciales. Se pueden 
comparar, con costos difundidos durante la sequía pasada y se concluirá que este proyecto 
podrá competir ventajosamente con cualquiera existente o proyectado. 


* Costo Kilovatio Instalado: 

Se estima el costo del kilovatio instalado entre 600 dólares y 900 dólares. Lo corriente en este 
tipo de proyectos es del orden de 1.500 dólares por kilovatio instalado. Solo es comparable 
con costos de instalación de centrales térmicas. 


* Costos de Producción: 

Se estiman los costos de producción entre un mínimo y un máximo de 0.20 a 0.30 centavos 
de dólar por kilovatio-hora producido. Se considera económico con relación a centrales hidro- 
eléctricas en funcionamiento y bajísimo con relación a las centrales térmicas. 


* Tiempo de Ejecución: 

En condiciones eficaces de obra, el tiempo de ejecución de este proyecto fluctuará entre 8 y 
10 años. Este tiempo de ejecución es corriente para centrales hidroeléctricas y constituye, 
por costos financieros, la mayor desventaja respecto a centrales térmicas de rápida instala- 
ción. 


5,4 Ventajas Geográficas 


El sitio de producción de energía de este proyecto, al noreste de Colombia, es providencial 
por la vecindad con Urabá (de inmenso potencial de desarrollo). También es cercano y vecino 
a Centroamérica y a la Costa Caribe Colombiana. Las industrias tienen un área natural de 
expansión en las zonas costeras. Centroamérica experimenta un gran crecimiento de la 
demanda energética. El país, Antioquia misma, necesitan energía para desarrollo de industria 
mediana, para no hablar de la pesada, de gran consumo de energía. En el río Cauca está sin 
explotar la energía requerida para nuestro desarrollo. Además, la envidiable ubicación del 
proyecto, permitirá exportar a Centroamérica potenciales excedentes de producción y permi- 
tirá unir y expandir el sistema interconectado nacional, hacia países vecinos como Ecuador, 
Venezuela y Panamá. 


5.5 Aspectos Turísticos: 


El proyecto posibilita y desarrolla la infraestructura vial de la zona, especialmente la conclu- 
sión de la carretera marginal del Cauca. Esta infraestructura, la existente y la que está en 
construcción, permitirá un acceso ágil a la zona del embalse y su área de influencia. No es 
necesario especular sobre las ventajas del turismo para el desarrollo regional de toda índole 
pero si conviene mencionar que el turismo ambiental crece día a día. 


El embalse dispuesto constituye un auténtico mar interior de agua dulce, tendrá 80 Km. de 
longitud y 4.500 millones de m*. Se abrirá entonces un inmenso potencial turístico por las 
posibilidades que se establecen en deportes náuticos, pesca y turismo ambiental en general 
para la zona, la que deberá desarrollar sus otras ventajas comparativas de ubicación, infraes- 
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tructura humana y hotelera etc, para que su vocación de desarrollo se haga posible. En el 
desarrollo de términos económicos, esta posibilidad bien manejada, puede tener mayor im- 


e Us el turismo mediante el uso del embalse, que por la producción energética de la 
central, 


5.6 Aspectos Fiscales: 


Mucho se ha comentado sobre la importancia manifiesta de las Empresas Públicas de Medellín 
en el desarrollo del Valle de Aburrá y en los recursos del municipio de Medellín. Parte impor- 
tante de los activos de las E.P.M están constituidos por hidroeléctricas. El departamento de 
Antioquia es hoy el usufructuario de los recursos del río Cauca y esta condición le confiere la 
mayor de las riquezas, que deberá respetarse, para con ello producir la estabilidad fiscal y la 
viabilidad que requiere el desarrollo mismo de Antioquia. En relación con los entes municipa- 
les y corporativos ambientales, se desprende de lo aquí comentado que tanto los municipios 
del embalse, como los de la cuenca, así como sus Corporaciones Ambientales, derivarán 
recursos cuantiosos para su propio desarrollo. 


- 6. COMENTARIOS FINALES: 
El proyecto terminó su etapa de factibilidad hace unos 15 años. 


En el año 1997 se aprobó la ordenanza que lo recupera para su desarrollo en bien de la región 
y del país. La Empresa Promotora ha sido constituida. Cada antioqueño deberá estudiar este 
proyecto para respaldarlo y exigirlo, hasta verlo culminado. En proyectos ambiciosos como 
este, está el futuro de las generaciones que vienen, a los que todos nos debemos. La univer- 
sidad colombiana deberá cambiar sus disertaciones especulativas, por la participación real 
en el desarrollo nacional. Con esta publicación se establecen brevemente algunos aspectos 
del proyecto, para información de la comunidad universitaria. 


Medellín Agosto de 1999. 
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BAUXITA, ALUMINIO Y ENERGÍA. 


' 1,El Aluminio. 


La baja densidad relativa, 2.7, el aspecto noble en textura y en tonos, las múltiples formas 


de sección, la posibilidad de extrución y los muy bajos niveles de oxidación, propiedades 
acompañadas de excelentes características mecánicas, hacen del Aluminio un material 
extensamente utilizado en la tecnología moderna e indispensable hacia el futuro. Es mol- 
deable, maleable, dúctil y de mejor conductividad eléctrica que el Cobre. Se puede soldar 
con facilidad para configurar todo tipo de estructuras, con diversas formas y elementos. Es 
abundante en la naturaleza y de uso extendido. El material mineral de donde se extrae es 
la Bauxita. 


2. La Bauxita. 


Pertenece al grupo de las Lateritas. El Aluminio está presente en la naturaleza combinado 
con otros materiales, bajo formas de silicatos o hidróxidos alumínicos, en rocas ígneas, 
sedimentarias o metamórficas. Como elemento ocupa el tercer lugar en la naturaleza des- 
pués del Oxígeno y el Silicio. Los colores de la Bauxita varían desde claros hasta ocres. 
Sus yacimientos están asociados a superficies de erosión, con frecuente estratificación en 
gradación de arcilla. 


3. El Beneficio de la Bauxita y el Consumo de Energía. 


De la Bauxita se remueven los minerales arcillosos mediante lavado, con tamizado para 
separar los materiales ferruginosos. Para el transporte a distancia se muele el material (5 
cm), bajando así su humedad, evitando en todo caso su pulverización. Para obtener la 
Alúmina se utiliza el proceso de Bayer (1888), haciéndola reaccionar con Soda Cáustica a 
presión y alta temperatura, con lo que se logra una solución sódico-alumínica, de la cual se 
precipita la Alúmina hidratada (trióxido-alumínico Al,O,3H,O). El material no precipitado y la 
Soda Cáustica se reciclan en digestores apropiados. La Alúmina hidratada se lava, se filtra 
y se calcina para obtener la Alúmina (Al,O,). 


La obtención del Aluminio se realiza por electrólisis de la Alúmina en baño de Criolita 
fundida (con la Alúmina disuelta); la celda electrolítica es una caja de Carbón. En el proce- 
so electrolítico se consumen grandes cantidades de energía alterna (13.000 kw-h por tone- 
lada de Aluminio producido). El consumo total de energía en todo el proceso de beneficio es 
de unos 20.000 kw-h por tonelada de Aluminio. 


Para producir una tonelada de Aluminio se requieren 2 toneladas de Alúmina tratada y para 
esta se deben procesar 4 toneladas de Bauxita. 
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4. Usos. 

Los productos asociados al Aluminio y los derivados del proceso de beneficio y metalurgia 
(óxidos de Hierro, Silicio y Titanio), tienen amplio uso en la industria química, en la metalur- 
gía, en los abrasivos etc. El Aluminio es el metal más usado después del Hierro. 


5. Reservas Mundiales y Nacionales. 


A A O ene mo 


Sin tener en cuenta los países de la antigua Unión Soviética ni la China, las reservas mundia- 
les verificadas alcanzan unos 23.000 millones de toneladas. La siguiente es la lista de países : 


con mayores reservas en el planeta: 


Millones de Toneladas. 


1 Guinea 6.500 

2. — Australia 4.500 « « 
3. Brasil 2.500 « « 
4. Jamaica 2.000 « « 
5. India 1.000 < « 
6. Camerún 1.000 < « 
7. Guyana 700 « « 
8. Grecia 700 « « 
9. Ghana 570 « « 
10. Surinam 490 « « 


Colombia tiene depósitos de Bauxita en el Cauca Alto (Jamundí, San Antonio, La Cumbre y 

Vitaco), en Antioquia (Llanos de Cuivá), en Norte de Santander (Abrego), en el Meta (La 

aan Las reservas estimadas podrían llegar a 400 millones de toneladas en el Alto 
auca, 


$. Producción Mundial y Nacional de Bauxita. 


Como se observará en este y en el siguiente numeral, la explotación de la Bauxita se convier- 
te solo en materia prima de exportación de los países del tercer mundo, por las limitaciones 
de disponibilidad de energía y de tecnología. En orden de producción mundial de Bauxita, sin 
incluir Rusia ni la China, se tienen los siguientes países, sobre un total mundial de unos 78 
millones de toneladas (1985): 


1. — Australia 32.2 Millones de Toneladas. 
2. Guinea 14.7 « « 
3. Brasil 6.4 «e « 
4. Jamaica 6.1 « « 
5. Yugoslavia 3.5 « « 
6. — Surinam 3.3 « « 
7. Grecia 2.3 ES < 
8. Guyana 2.1 « « 
9. India 1.7 « « 
10. Francia 1.5 « « 


78 


l: 
E 
E 
¿ 


E 


E 


Colombia explota anualmente unas 42.000 toneladas de Bauxita en el Valle del Cauca e 
importa el mineral en pequeña escala. La Bauxita procesada, como Alúmina lavada, se des- 
tina a la industria química para producir Sulfato de Alúmina y para el sector de la industria de 
abrasivos y refractarios. 


7. Producción de Alúmina. 


La producción mundial de Alúmina, sin incluir la antigua Cortina de Hierro y la China, es de 
unos 25.5 millones de toneladas, para una producción de Aluminio ligeramente superiora 12 
millones de toneladas. Con referencia al año de 1985, se observará que los productores de 
Aluminio son diferentes a los productores de Bauxita, por desarrollo tecnológico y energético. 
La siguiente es la lista del orden mundial de producción de aluminio: 


1. Estados Unidos 3.500 Miles de Toneladas. 
2. Canadá 1.281 « « 
3. Australia 848 « « 
4. Alemania 750 « « 
5. Noruega 724 « « 
6. Brasil 518 < « 
7. Yugoslavia 451 « « 
8. Venezuela 396 « « 
9. España 370 « « 
10. Francia 293 « « 
8. Impacto Ambiental. 


La explotación de la Bauxita se hace a cielo abierto, con remoción de las capas superficiales 
que suprayacen al material en un espesor aproximado de 3.5 metros; se requiere recomponer 
el paisaje y extender el material de superficie de manera posterior a la explotación. En las 
técnicas de lavado, es necesario la adecuación de tanques de sedimentación, para evitar la 
contaminación con material suspendido a las corrientes de agua. 


9. Análisis y Conclusiones. 


De la información aquí recopilada, al analizar la idea de aprovechar excedentes energéticos 
colombianos actuales y futuros, con destino al establecimiento de una industria de procesa- 
miento de Aluminio en el litoral colombiano, idea expresada por la Cámara de Comercio de 
Medellín para Antioquia, en cabeza del Doctor Alvaro Villegas Moreno, miembro de la 
Junta Directiva, se desprenden las siguientes consideraciones: 


* El Área de Procesamiento Industrial, en zona de influencia antioqueña, tiene dos posi- 
bles ubicaciones marítimas, cercanas a la central de Pescadero-!tuango y a la Interconexión 
Eléctrica Nacional: Pacífico Chocoano (Tribugá, Bahía Solano), y Urabá. 


* El Pacífico Chocoano ofrece ventajas en cuanto a capacidad de puerto y calado de gran- 


des naves. Es de mejor ubicación para mineral proveniente de Australia únicamente. Presen- 
ta desventajas de impacto ambiental y de sensibilidad mundial en la materia; presenta des- 


79 


ventaja adicional en cuanto a las posibilidades de transporte para material explotado en las 


áreas de reserva nacional. Distancia a Pescadero-ltuango: 350 kilómetros (línea recta). 


* La Región de Urabá es propicia para el procesamiento de materiales provenientes-espe- 


cialmente de Jamaica, Guinea, Brasil, Surinam, Guyana e incluso de Australia. La Bahía | 


Colombia admite calados para buques de gran capacidad, con transbordo o estructura espe- 
cial de transporte aéreo por banda de cangilones, desde una plataforma marina. Tiene condi- 
ciones propicias para expansión industrial y de población. La zona está interconectada a la 
red eléctrica nacional y dista 175 kilómetros (línea recta), desde la futura central Pescadero- 
Ituango. Permite, incluso, puerto artificial hasta aguas de buen calado, en el costado occiden- 
tal del río San Juan, o en el corredor Necoclí-Arboletes. Con una extensión del ferrocarril 
Bolombolo-Santa Fe de Antioquia-Urabá, se podrían aprovechar los depósitos de Bauxita del 
Valle del Cauca; con un ramal férreo Santa Fe de Antioquia-Santa Rosa, se pueden explotar 


los depósitos del norte antioqueño. La Central Hidroeléctrica de Pescadero-ltuango permite ; 


procesar la siguiente cantidad de Aluminio: 


= Proyecto 1 (capacidad 4.300 MW) 1.000.000 de ton/año 
= Proyecto 2 (capacidad 1.800 MW) 450.000 ton/año 


Disponemos de materia prima no explotada, Bauxita; tenemos Carbón para las cajas 
electrolíticas; disponemos de capacidad excedente de recursos energéticos; tenemos posi- 
ción geográfica envidiable, cercana a zonas de grandes reservas de Bauxita; podemos desa- 
rrollar el componente requerido de la Soda Cáustica. La idea, entonces, de una planta de 
metalurgia de Aluminio en nuestra zona, es excelente. 


10. La Solución: Triangulación. 


Al analizar las condiciones mundiales de reservas de Bauxita, las exportaciones del mineral, 

los países productores de Aluminio y nuestras ventajas marítimas, energéticas y geográficas, 
aparece de manera inmediata la posibilidad de la triangulación entre un país industrial, 
países productores del mineral y Colombia. 


Posible País Industrial: Canadá, Japón, Estados Unidos 
Posible País Minero  : Jamaica, Guyana, Brasil, Guinea, Australia, Surinam. 


Canadá es el segundo productor de Aluminio en el mundo; crece su importancia económica 
en el concierto mundial y ha presentado interés para invertir en Colombia, especialmente en 
la hidroeléctrica Pescadero-ltuango. 


El Japón ocupa un puesto secundario en la producción de aluminio y eventualmente podría 
interesarse en el tema. 


Estados Unidos es el principal aliado económico de Colombia, es el primer productor mundial 
de Aluminio, sin tener reservas del mineral. Podría ser de su interés el invertir en esta zona de 
tanta importancia geoestratégica. ; 
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Los países con reservas minerales importantes, Cercanos a Urabá por Si Sea 
exportadores de la Bauxita, son: Jamaica, Guyana y Brasil. En condiciones e dla 
marítimo de gran escala, no es descabellado pensar, como origen de suministros, en p 


comunicados con Colombia por el Atlántico, como Guinea, Surinam, Australia y otros. 


a li 3 i ín para 
El tema de la triangulación deberá liderarse por la Cámara de Comercio 3% peta sd 
Antioquia, a través del Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, estal er o e 
ciones pertinentes a través de las embajadas acreditadas en Colombia y las destacadas p 
Colombia en los países señalados. .. E 


El Aluminio aquí producido, esencialmente sería para exportación, lo que amerita a 
nes especiales impositivas para el asentamiento industrial. Colombia importa unos cien 
nes de dólares-año en este metal, con origen principalmente en Venezuela. 


Referencia: la información contenida en este anexo es una recopilación de la siguiente 
publicación: 


Instituto Nacional de Investigaciones Geológico — Mineras. INGEOMINA S. da 
rales de colombia”. Alvarez G. Eduardo. “Platino”. Segunda Edición. Tomo 1. 563 p. 
ciones Geológicas Especiales del INGEOMINAS. 1987. 


o 1830 


o 1835 
e 1849-1855 
o 1859-1861 


e 1866 


e 1870 


e 1871-1872 


o 1873 


e 1874 


e  1874-14Feb: 
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ANEXO A3 


EL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA 
(RESEÑA HISTÓRICA) 


ANTECEDENTES 


Manchester — Liverpool 
(George Stephenson) 


Ley sobre Vías Férreas. 

Panamá - Colón (80km) 

Barranquilla — Sabanilla (27km) 

Ley 78. Estado Soberano de Antioquia 
P.J. Berrio: Medellín — Río Navegable 
Enrique Meiggs (1866) — (Ferrocarril Perú) 
Idea Camino de Ruedas Medellín — Magdalena 
Mr Griffith (Estudios) ? o 
Carretera Medellín — Barbosa 

Leyes Especiales Nacionales 

Ley 229 (E.S.A) Construcción Ferrocarril 
Llega de Perú Cisneros 

Contrato, Trazado y Construcción 


R. Magdalena - Barbosa 
(Villa — Arango — Cisneros) 


- FERROCARRIL DE ANTIOQUIA 


1? PARTE 
CISNEROS 
e 1875 (Octubre 29) — Primeros rieles 
FRACASÓ EL PUERTO 
e. 1880 Berrío — Malena 15.2 km 
e 1882 Berrío — Zabaletas 32.5 km 
o 1884 Pavas (Rió Nus)  47.0km 
e 1885 (Agosto 18) - Rescinden el contrato ( $ 500.000.00) 
GUERRAS 1875-1876-1879-1880 
1885 — 1895-1899 .... 
MEDELLÍN —- BARBOSA : Carreteable 
BARBOSA - PAVAS : Camino 
PAVAS — BERRÍO FERROCARRIL 
¡PROGRESO! 
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FERROCARRIL DE ANTIOQUIA FERROCARRIL DE ANTIOQUIA 


22 PARTE A | 32 PARTE 
1888 Mr. Charles S. Brown: Contrato Leonino. Incumplió. o 1911 Botero — Barbosa 21 km 
1891 Misión Alejandro Barrientos y Pérez Triana a Inglaterra. Le 1912 Girardota Copacabana 8.0 km 


Negocio con firma inglesa 


: o 1913 ¡Carretera Cisneros —Botero! 27 km 
- (Punchard, Taggart, Lowtherand Co.) 


¡10 de Marzo de 1914 MEDELLÍN! 


1893 Reiniciación con ejecución por antioqueños E 
(Ing. Rafael Torres Mariño., Ing. Fabriciano Botero, 
Ing. F.F. Whitekin ...) 


1895 Llega a Caracolí km 55 
1550 
1899 km 62 
¡GUERRA! 73 km 3.8 km 117.8 km 
o 2 
1903-1905 Reconstrucción ; Berrío 
MDE Santiago Limón 130 
a 1473 1250 1236 
1906 Llega a Providencia km 85 . 
1909 llega a ¡CISNEROS!  km109 
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EL TÚNEL DE LA QUIEBRA 


Alejandro López 1899 (30 
Otras soluciones: Cremall 
Diseños Especiales 1918 


Ordenanza 4 de 1926 (15 


Art. 19: “La Junta Directiva del F.C de A. 


de mayo): Túnel 
era, adhesión. - A 
(F.L. Wakland) 


de marzo) 


túnel a través de la Quiebra” 


Art. 3%: “Podrá gastarse 3 Millones de pesos” 


11 propuestas extranjeras 


1926 (11 de Agosto) — Contrato 


Gobernador: Ricardo Jiménez Jaramillo 


Contratista: Mr. Henry H. 


Lewis 


(Fraser, Brace, Co) 


Plazo: 3 años 


o Material Removido 
Original 
Revestimiento 
Total 

e Dinamita 


e Equipo 


e Costo 


DATOS GENERALES 


96.212 m8 
14.320 my? 
110.532 m* 
540.000 Libras 


Taladros aire comprimido 


$ 3.250.000 = 


clpcdabá inmediatamente a perforar el 


ll 
t 


AÑO: 1929 


MEDELLÍN — BERRÍO: 193 km. 


Día: 25 de Octubre 


Hora: 20:50h 


¡TERMINA LA PERFORACIÓN! 


e Información General 


Trabajadores: 
Longitud: 
Aproches: 
Ancho: 
Arranque: 
Radio: 
Errores 


696 Hombres 

3.742.1m 

30 m(Limón) 45 m (Santiago)” * 
4.00 m 

3.20 m 

2.00 m 

Horizontal 4 cm 

Nivel 3 cm 

Longitud 41 cm 
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F.C. MEDELLÍN — PINTADA 


e Contrato Nacional 1907 Medellín — Caldas 
(Sociedad Anónima antioqueña) 


- e Inicia 1911 (8 Febrero) 


o Caldas 1911 (9 Diciembre) km 24 

o  Amagá 1914 km 37 

e Parálisis de Trabajos 

e Antioquia Compra 1922 

e Reinicia 1924 

o  Bolombolo 1926 km 98 

o Puente Iglesias 1929 km 127.1 
o Pintada 1932 (13 Diciembre) km 144 


e Siguen al Pintado (53 km) 


a Anzá (6 km) 
F.C. Industrial (15 km) 


56 Estaciones 
337 kms 


MDE 


PINTADA 


hio Cauca 
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| 193 km p 
BERRIO + 


Río Magdalena 


900 000.0. 0 


o 


BENEFICIOS F.C DE A 


TRANSPORTE 

ELIMINA EL AISLAMIENTO 

DESARROLLA LA INDUSTRIA 
EXPORTACIÓN DE CAFE 

DESARROLLO TECNOLÓGICO 
EJECUCIÓN DE CARRETERAS 
TELEFONIA - TELEGRAFÍA (76 Municipios) 
EJECUCIÓN DEL OLEODUCTO 


PROBLEMAS 


Endeudamiento Antioquia 
Año 1930: Interna $5.76 M 
Externa $18.82 M 
Depresión del 30 


Devaluación Post -— Crisis 


Costos Laborales 
(Personal 1961 : 2.830) 


Accidentalidad 


Hasta 1954 máximo 550 accidentes/año 


1949 36 ? 
1955 830 . 
1959 1.100 E 


Exportación << Importación 
Tipología - 
Competencia carreteras 


Competencia F.C. Dorada — Berrío 


A AAA AAA — o. 80 


LA VENTA 


e  Seplantea en 1957 
e  Seadelantan gestiones 1958 
e Seinician avalúos 


e Negociación concluye en 1962 
(7 de Diciembre) 


o Se acuerda cifra $190.5 millones 


e  Seexcluye oleoducto — telefonía — minas 
Carbón — Hotel Magdalena — la estación Medellín., etc 


e Nace el IDEA 


e Nace EDA —————> EDATEL 


¡ ... UFH...! 


2 1x1 — —_——————————————————————————— 


1980 


1891 


1892 


1895 


1897 


1898 


ANEXO A4 
“DESARROLLO DE LOS SERVICIOS PÚBLICOS” 


“REFERENTES E.P.M.” 


CONSTITUCIÓN SOCIEDAD TELEFÓNICA 
MUNICIPIO MEDELLÍN - DEPARTAMENTO ANTIOQUIA 


OPERACIÓN PLANTA TELEFÓNICA 
DESPRIVATIZACIÓN ACUEDUCTO PIEDRAS BLANCAS 


CONSTITUCIÓN SOCIEDAD MIXTA PARA ALUMBRADO PÚBLICO 
DEPARTAMENTO - MUNICIPIO - PARTICULARES (3x33%) 


CONCLUYE CONDUCCIÓN PARA MICROCENTRAL 
¡VIENE EN CAMINO LA MAQUINARIA! 
BARRANQUILLA - BERRIO - PAVAS - CRISTALES... 


INAUGURACIÓN PLANTA ELÉCTRICA 
(7 JULIO) ¡250 Kw! ] 
280 SUSCRIPTORES - 3000 LÁMPARAS 
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¡ E LOS SERVICIOS PÚBLICOS A TES ENERGÉTICOS 
“DESARROLLO DE LOS SERVICIOS PÚBLICOS” | ANTECEDEN 


ALDEA ENERGÍA CIUDAD 
. DESARROLLO” 
. 1913 SE CREA LA JUNTA AUTÓNOMA DEL ACUEDUCTO : 
o 1914 SE CONSTITUYE LA “COMPAÑÍA TELEFÓNICA DE 
MEDELLÍN” (MUNICIPIO + 73 ACCIONISTAS) e EDMUNDODE GREIFF 
e 1901-1914 CONTROL PRIVADO DE LA ENERGÍA e FRANCISCO ELADIO RESTREPO 
AMPLIACIONES DE CAPACIDAD e JULIÁN COCK . 
e DIEGO TOBÓN ARBELÁEZ 
o 1915 PRIMER TANQUE. SANTA HELENA. 2.400 M3 * e  DIEGOCALLE RESTREPO 
ANÁLISIS BACTERIOLÓGICO e INTEGRAL 
] ds JE MINAS 
o 1917 MUNICIPIO DESPRIVATIZA LA TELEFONÍA FSOLRIADB AA 
o 1918 INTEGRACIÓN TELEFONÍA Y ACUEDUCTO de MILES Y dsc DESNTOQnOS. 
o 1918 OCTUBRE. MUNICIPIO CONTROLA LA COMPAÑÍA A 
DE ENERGÍA. COMPRA A PARTICULARES EL AGUA DE DIOS 
1920 ¡DEPARTAMENTO VENDE PARTICIPACIÓN DE 
LA ENERGÍA! +  1962LAHONDA-—LA MOSCA Y PIEDRAS BLANCAS 
1920 ACUERDO MUNICIPAL PARA E.P.M . o 1974 AYURÁ 4.7 m'/Seg 
(MERCADO — MATADERO — FERIA — TRANVÍA — 
ACUEDUCTO — TELEFONÍA — ENERGÍA) o 1985 ORIENTE - AYURÁ 9.6 m*/Seg (70% de usuarios) 
o 1942 DESAGREGACIÓN , 
-ENERGÍA ENERGÍA EN EL NORTE 
“ACUEDUCTO — TELEFONÍA — TRANVÍA 
e 1955 ENTE AUTÓNOMO E.P.M. E (DESARROLLO EN MEDELLIN) 
ENERGÍA —- ACUEDUCTO - ALCANTARILLADO — TELEFONÍA 
e CIMIENTOS 
GUADALUPE 1 (1932) 10 Mw 
e CENTRALES NORTE 981 Mw 
GUADALUPE 1, Il, 111, IV 470 Mw 
1920 RIOGRANDE (1952) 75 ds 
TRONERAS (1965) 42 
y COBERTURA PORCE ll (2001) 392 Mw 
CRECIMIENTO DE LOS CALIDAD : 
SECTORES PUBLICOS DOMICILIARIOS ] PRODUCCION 4.289 Gwh/año a 
y Co > AT ESE E A NIN NENE 
HOY : . AO 


2 __—————AáAKááA—á 


ENERGIA EN ORIENTE 


E.P.M 761 Mw 
o GUATAPÉ 560 Mw 
e PLAYAS -201.Mw. - 


. PRODUCCION 


ISAGEN 


3.333 Gw/año 


1.428 Mw 


QUIÉN ES QUIÉN 


1.E.PM CAPACIDAD 2.597 Mw 
o EUÑE Sai PRODUCCIÓN 18.22 % 
o SANCARLOS Il 1.240 Mw 
AS de 2.EMGESA CAPACIDAD 2.515 Mw 
o PRODUCCIÓN .176 ñ . ] : 
E Sa 06 mano PRODUCCIÓN 17.11 % 
ORIENTE 3.ISAGEN CAPACIDAD 1.728 Mw 
EINEN PRODUCCIÓN 12.30 % 
SEPARADOS 21 
os COLOMBIA CAPACIDAD 13.773 Mw 
j PRODUCCIÓN — +65.433 Gw/año% 
JUNTOS 2.389 Mw 


10.377 Gw/año 


(SISTEMA INTEGRADO ADICIONA 200Viw) 
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ANEXO A.,5 | A.5.1 RED NACIONAL DE CARRETERAS EN ANTIOQUIA 
RED DE CARRETERAS EN ANTIOQUIA (CONTINUACION) 


A.5.1 RED NACIONAL DE CARRETERAS EN ANTIOQUIA 
OTA 


SES MEA 
_1.TRONCAL DE OCCIDENTE. q 
A ts 
110,90 
| 2509  |LAPINTADA- MEDELLÍN 72,06 
TARAZÁ - CAUCASIA 63,67 


IESO 1 COSER EEE 


_2. ALTERNAS A LA TRONCAL DE OCCIDENTE 
| assor [LariNtaDa-soLomBoLo | 44,00 
62,00 


-9, TRONCAL DEURABÁ 

6201 TURBO - CHIGORODÓ 53,80 
| 6202 | CHIGORODÓ - DABEIBA 112,87 
| 6203 | DABEIBA - SANTA FE DE ANTIOQUIA 115,00 


SANTA FE DE ANTIOQUIA - MEDELLÍN, SECTOR 
SANTA FE DE ANTIOQUIA - SAN CRISTOBAL 71,51 


9001 TURBO - NECOCLÍ 


| 9002 | NECOCLÍ - PUERTO REY | 5,00 


¡ES 
Aaa 


— ma 
CN A SN o O 
Sono injo 
D|O|oOlojoOo 
NXAfjojoJja Jo 


, 


SS 5 
> (co 
E 5] 

0 


r 


62,00 
106,00 


SECTOR MEDELLIN - LA UNIÓN 51,00 


And TN 

: SECTOR LA UNIÓN - SONSÓN 69,00 3,00 | 72,00 

2200 
RIONEGRO-EL CARMEN [oo | 


50 AN 03 | MEDELLÍN - RIONEGRO 34,00 lo o00 | 34,00 


53,80 
112,87 
115,00 


LA FE - EL RETIRO 
| 56 AN 03 | RIONEGRO-LACEJA 1500 | op0| 
o [TOTAL 204,00 3,00 | 207,00 
3, 


GRAN TOTAL 1.585,34 137,00 11.722,34 


Fuente: DECRETO 1735 DE 28 DE AGOSTO DE 2001 


71,51 


le 


45,00 45.00 
82,00 


127,00 


122,00 


"SONVEL SOHOIO NILEUVIMNOI INO SINOIDIHANS SV 30 VNN VOVI NA SVEILIHUVO SV 30 IPVELIWO TA 13 N3 NOYVHOdYODNI3S 'VINDOLLNV 30 
OLNIMWVLYVA30 130 ODUVO Y NVLS33NDA VH8N8V 30 3T11VA 7130 VIBV 712 N3 VHLN3INONI 3S 3N0 SVY83LIHEVO SV130 SONVYL SO 30 ONLIDNOA Y *eJoN 


VINDOILNV 30 OLNINVLEVAZO “VOISIA VENLONBASIVEANI 30 VINVIJHIIS :9UINY 


(£003 3P 1118) VINDOILNV 30 OLNIMNVIEVA3A 130 
ODUVI V 1VIA 038 V1 30 NINNSIH "25 V 


A 


RESUMEN DE LA RED VIAL A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
SUBREGIÓN BAJO CAUCA (abril de 2003) 


| LONGITUD | LONGI 


TOTAL Km 


Fuente: SECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA FISICA, DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 


VINDOILNV 30 OLNIMNVLEVASO “VOISIA VUNLINBLSIVHJNI 30 EMERRES :2Ju9ny 


(£00z ap 11qe) OIO=N VNTTIVODVIA NOIDIYENS 
VINDOLLNV 30 OLNIINVLYVA30 130 ODYVOI V TIVA 038 V71 30 NIINNSIY 


RESUMEN DE LA RED VIAL A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
SUBREGIÓN NORDESTE (abril de 2003) 


Fuente: SECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA FISICA, DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
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RESUMEN DE LA RED VIAL A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
¡ SUBREGIÓN NORTE (abril de 2003) 
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Fuente: SECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA FISICA, DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
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RESUMEN DE LA RED VIAL A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
SUBREGIÓN OCCIDENTE dell de 2000) 
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- RESUMEN DE LA RED VIAL A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
SUBREGION ORIENTE (abril de 2003) 
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. RESUMEN DE LA RED VIAL A CARGO DEL DEPARTAMENTO DE ANTIOQUIA 
SUBREGIÓN SUROESTE (abril de 2003) 
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ANEXO A.6. 
“ CIFRAS SOBRE LA SALUD Y LA EDUCACIÓN EN ANTIOQUIA” 


RECURSOS INSTITUCIONALES EN ANTIOQUIA POR SUBREGIONES 
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BÁSICA PRIMARIA 


ESTABLECIMIENTOS FÍSICOS, PERSONAL DOCENTE Y ALUMNOS MATRICULADOS 
TOTAL EN ANTIOQUIA, POR SUBREGIONES Y ZONA 
2001 
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FUENTE: Secretaría de Educación y Cultura Departamental - Dirección de Planeamiento Educativo y Departamento Administrativo de Planeación de Antioquia. 
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BÁSICA PRIMARIA 


ESTABLECIMIENTOS FÍSICOS, PERSONAL DOCENTE Y ALUMNOS MATRICULADOS 
DEL SECTOR OFICIAL EN ANTIOQUIA, POR SUBREGIONES Y ZONA 
2001 


28.280 14.296 13.984 
12.254 6.517 5.737 


24,484 10.750 13.734 
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FUENTE: Secretaría de Educación y Cultura Departamental - Dirección de Planeamiento Educativo y Departamento Administrativo de Planeación de Antioquia. 
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BÁSICA SECUNDARIA 


ESTABLECIMIENTOS FÍSICOS, PERSONAL DOCENTE Y ALUMNOS MATRICULADOS 
TOTAL EN ANTIOQUIA, POR SUBREGIONES Y ZONA 
2001 : 


14.967 2.241 323.346 288.173 
201.860 192.163 


FUENTE: Secretaría de Educación y Cultura Departamental - Dirección de Planeamiento Educativo y Departamento Administrativo de Planeación de Antioquia. 
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2001 
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FUENTE: Secretaría de Educación y Cultura Departamental - Dirección de Planeamiento Educativo y Departamento Administrativo de Planeación de Antioquia. 
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| FUENTE: Gobemación de Ant. Dirección de Planeamiento Educativo. "Estadísticas Educativas”. 1998 
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